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Možnost uvedbe Pristaniške uprave na področju koprskega pristanišča 
 
V magistrskem diplomskem delu se bom posvetila obravnavi Pristaniške uprave, primerjavi 
pristanišč, pravni podlagi za uvedbo in možnim problemom oziroma oviram pri uvedbi le-te. 
Pri tem se bo pokazala pomembnost in nujnost uvedbe ne zgolj na lokalni ravni, temveč tudi 
na nacionalni ravni.  
 
Na splošno velja, da je Pristaniška uprava poseben državni ali kvazi-državni javni subjekt. 
Praviloma gre za javno Pristaniško upravo, zato bom skozi delo uporabljala zgolj izraz 
Pristaniška uprava. Izjemoma pa obstajajo tudi primeri, kjer se Pristaniška uprava pojavlja v 
obliki zasebne institucije. Gre za neodvisno osebo, ki je ustanovljena ponavadi s strani 
zakonodajalca za posebno območje, z namenom, da upravlja z območjem posebnega javnega 
pomena, luko in pripadajočo infrastrukturo. Različni modeli Pristaniških uprav obstajajo po 
vsem svetu. V delu bom predstavila različne modele Pristaniške uprave in pri tem tudi 
predlagala najbolj učinkovito ter transparentno obliko modela Pristaniške uprave za posebno 
področje kot je Luka Koper oziroma koprsko pristanišče.  
 
V magistrskem diplomske delu bom ponekod uporabljala originalne angleške izraze, ker so del 
pomorske terminologije, uveljavljene na mednarodni ravni in bi se s prevodom lahko izgubil 
njihov pomen. 
 
Ključne besede: Pristaniška uprava, javni subjekt, pristanišče, Zakon o gospodarskih družbah, 




The possibility of implementing Port Authority in the Area Port of Koper 
 
In my master diploma thesis I will concentrate on exploring Port Authority, comparing different 
models of Ports, the Legal basis for the introduction of Port Authority and potential problems 
or obstacles in the introduction thereof. This will show the importance and necessity of 
introducing Port Authority not only at Local level but also at National level.  
 
In general, Port Authority is a special State or Quasi-state entity. As a rule, it is a Public Port 
Authority, that is why I’ll use for it only the expression Port Authority. Exceptionally, there are 
also cases where the Port Authority arises as a Private Institution. Port Authority is an 
independent person, who is usually established by the legislature for the specific area, in order 
to manage specific areas of Public interest, Port and associated infrastructure. Different models 
of Port Authority exist worldwide. In my master diploma thesis I will present various models 
of the Port Authority, while also proposing the most effective and transparent model form of it 
for a specific Area such as Port of Koper.  
 
In the master diploma thesis, I will sometimes use the original English worlds, because they are 
a part of maritime terminology, established at international level and to the translation they may 
lose their meaning.  
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Danes se na področju koprskega pristanišča s povprečnim poslovnim in organizacijskim 
konceptom priteguje vse več blagovnih tokov med Srednjo Evropo in svetom, ki so bolj ali 
manj posledica zunanjih proaktivnih in samoinicativnih delovanj posameznih strokovnjakov, 
večinoma v funkciji pomorskih agentov, špediterjev in ladjarjev kot koristnikov luških storitev. 
Kar pomeni, da so v samem bistvu predvsem eksterni faktorji na ta način razvijali in uveljavljali 
novo tržišče na področju koprskega pristanišča, ter preko njega ustvarjali vse več blagovnih 
tokov. Luka Koper, d.d. naštetim trendom s težavo sledi, saj se prav zaradi odstotnosti 
Pristaniške uprave kot nadstrukture ukvarja predvsem sama s seboj kot nekakšna samozadostna, 
monopolna in zaključena gospodarska celota.  
 
Tudi v bodoče lahko pričakujemo rast, vendar s počasnejšim napredkom, saj je potrebno 
spremeniti sedaj že zastarelo organizacijo trženja in opremljenosti. V koliko se bo želelo v 
prihodnje bolje izrabiti dragoceno območje, kot je območje koprskega pristanišča, bo potrebno 
uvesti novejše in modernejše oblike trženja, prodaje, prioritet, opremljenosti ter zaledne 
infrastrukture. Potrebna bo temeljita konceptualna sprememba mišljenja na tem območju.  
 
V 21. stoletju in v bodoče lahko pričakujemo vidne radikalne spremembe na poslovni bazi 
osnovnih pristaniških dejavnosti. Postopoma, vedno močnejša svetovna konkurenca bo 
povzročila spremembe med vsemi akterji v mednarodni logistični verigi. Pristanišča 
potrebujejo stabilne strukture upravljanja, da bi pritegnila potrebne naložbe v svojo 
infrastrukturo in da bi omogočila izmenjavo dobrin preko geografskih domen. Upravne 
strukture združujejo tri elemente in sicer “kaj, “kdo” in “kako” se upravlja v vsakem 
posameznem “fenomenu”. Pri večini sodobnih pristanišč, osrednja upravna struktura je 
Pristaniška uprava.1 Inovativni sistemi in nove tehnologije bodo nadalje korenito spremenili 
zahteve za pristaniško infrastrukturo, povečali stopnjo specializacije, dvignili finančne deleže 
pristaniških naložb in potrebe po visoko specializirani delovni sili. Ponovne uskladitve in 
konsolidacije med uporabniki pristanišč ter izvajalcev pristaniških storitev pa se bodo v 
prihodnje še nadaljevale. 
                                                      
1 Lobo-Guerro, Stobbe (2016) Knots Port Authorities and Governance Knotting Together the Port of Hamburg. 
Global Society 433-435. 
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2 KOPRSKO PRISTANIŠČE 
“Okno v svet”, pogovorno poimenovano koprsko pristanišče ali skrajšano Luka Koper že dobri 
dve desetletji, je edino slovensko pristanišče in odprt prostor skozi katerega v največji meri 
prehajajo tokovi blaga, v manjši meri pa blago, ki skozi obdelavo pridobi neko dodano vrednost. 
Po priključitvi cone B Svobodnega tržaškega ozemlja Federalistični Ljudski Republiki 
Jugoslaviji, je bilo potrebno poiskati nove vsebine razvoja obalnega področja. Ponujala se je 
tudi možnost razvoja pristaniške dejavnosti. Tako se je pojavila ideja o izgradnji mednarodnega 
pomorskega pristanišča. 23. maja 1957 je bilo na podlagi te ideje ustanovljeno prvo pretovorno 
in skladiščno podjetje Pristanišče Koper.2 Ob svojem nastanku, leta 1957 je bilo koprsko 
tovorno pristanišče najmanjše pristanišče na Severnem Jadranu. Leta 1967 se je koprsko 
pristanišče železniško povezalo z zalednjem in tako postalo eno izmed hitreje rastočih.3  
 
Gre za edino slovensko mednarodno tovorno pristanišče, katerega upravlja istoimenska koprska 
delniška družba (Luka Koper, d.d.). Koprsko pristanišče predstavlja najkrajšo povezavo 
Srednje in Vzhodne Evrope s Sredozemljem. Najpomembnejši blagovni tokovi prihajajo v 
pristanišče preko Gibraltarske ožine in Sueškega prekopa. Ključna prednost koprskega 
pristanišča je ravno njegova geografska lega, ki mu omogoča večjo dostopnost do trgov Srednje 
in Vzhodne Evrope ter vključitev v blagovne tokove na preseku 5. in 10. Pan-Evropskega 
transportnega koridorja. Z aktivnim ravnanjem pomembnih svetovnih ladjarjev, koprsko 
pristanišče vzdržuje morske povezave z vsemi deli sveta. Danes je pristanišče neposredno 
povezano z evropskim avtocestnim in železniškim sistemom ter ima status mejne vstopne točke 
v Evropsko Unijo. Prav tako ima celotno koprsko pristanišče status prostotrgovinskega 
območja.4 
 
Koprsko pristanišče je večnamensko pristanišče, opremljeno in usposobljeno za pretovor več 
vrst blaga. Sestavlja ga dvanajst specializiranih terminalov in sicer kontejnerski in ro-ro 
terminal, avtomobilski terminal, terminal za generalne tovore, terminal za sadje, terminal za 
les, terminal za minerale in rudnine, terminal za žitarice in krmila, terminal za glinico, evropski 
energetski terminal, terminal za tekoče tovore, potniški terminal ter terminal za živino.5 V teh 
                                                      
2 Jakomin (2004) Luka Koper. 58. 
3 Jakomin (2007) 50 let Luke Koper. 8. 
4 Koprsko pristanišče, na URL: https://sl.wikipedia.org/wiki/Luka_Koper (24.5.2017).  
5 Jakomin (2007) 50 let Luke Koper. 8. 
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terminalih se izvaja poleg upravljanja tudi operativno vodenje in izvajanje ter trženje osnovnih 
(skladiščnih in pretovornih) in dodatnih storitev. Terminali so opremljeni za skladiščenje in 
pretovor vseh blagovnih skupin. Nadalje terminali poslujejo kot profitni centri in so 
programsko, tržno, tehnično, tehnološko zaključeni deli podjetja. Profitni centri so pristojni za 
aktivno in usklajeno nastopanje na trgu ter postajajo vse bolj pomembni.6 
 
Koprsko tovorno pristanišče oziroma območje koncesije obsega vodni in priobalni prostor, ki 
obsega operativne obale prvega in drugega pomola, akvatorij, negrajene dele obale ter preostala 
zemljišča na kopnem, ki so namenjena opravljanju pristaniških dejavnosti.7 Območje 
pristanišča obsega 274 hektarjev kopenskih površin, ki zajemajo 49,2 hektarja pokritih skladišč 
in 111 hektarjev odprtih skladiščnih površin. Ob 179 hektarjih morske površine in 3282 metrih 
obale je 28 ladijskih privezov.8 Morje v koprskem pristanišču je globoko od 7 do 18 metrov ter 
lahko sprejme ladje z nosilnostjo do 180.000 ton.9  
2.1 JAVNI IN ZASEBNI INTERESI V PRISTANIŠČU 
Pristanišča predstavljajo kombinacijo javnih in zasebnih interesov. Ti ustvarjajo neposredne 
ekonomske koristi (zasebni interesi) prek svojih operacij, kot tudi dodatne posredne koristi 
(javni interesi) v obliki krepitve trgovine, povečanja obsega proizvodnje in zavarovanja ter 
povečevanja s trgovino povezanih storitev. Kot posledica potrebe po nevtralni agenciji in 
usklajevanja javnih ter zasebnih interesov, je nastala Pristaniška uprava. Takšno uskladitev je 
potrebno razumeti kot odraz prioritet, za katere je pričakovati, da jih bo pristanišče podpiralo.10 
 
Številne države so posredno ali neposredno vpletene v razvoj pristanišč. Pogosto uporabljajo 
argument rasti, da upravičijo neposredno financiranje osnovne pristaniške infrastrukture. 
Namen argumenta rasti izvira iz prepričanja, da bodo imele naložbe v pristaniška sredstva 
oziroma infrastrukturo za posledico neposredni učinek na celotno nacionalno ekonomijo. 
Subvencije ter državne “spodbude” bi lahko rezultirale v prevelikih ali v premajhnih naložbah. 
                                                      
6 Terminali, Port of Koper, na URL: https://luka-kp.si/slo/terminali-191 (10.6.2017).  
7 Uredba o upravljanju koprskega tovornega pristanišča, opravljanju pristaniške dejavnosti, podelitvi koncesije za 
upravljanje, vodenje, razvoj in redno vzdrževanje pristaniške infrastrukture v tem pristanišču (Uradni list RS, št. 
71/08). 
8 Poslovna poročila Port of Koper, na URL: https://luka-kp.si/slo/poslovna-porocila (15.4.2017). 
9 Koprsko pristanišče, na URL: https://sl.wikipedia.org/wiki/Luka_Koper (24.5.2017). 
10 Lobo-Guerro, Stobbe (2016) Knots Port Authorities and Governance Knotting Together the Port of Hamburg. 
Global Society 433-435. 
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Po drugi strani pa so pristaniške dejavnosti svoj posel in bi morale biti vodene tako, da bi 
dosegle optimalno izkoriščenost kapitala. Naložbe v pristaniška sredstva predstavljajo tveganje, 
konkurenco za zemljišče in kapital ter ostale tvegane dejavnike v konkurenčnem poslovnem 
okolju.11  
 
Pri vsej tej kompleksnosti pa nastane “izziv” v pristaniški industriji v okviru opredelitvi vlog 
in meja med javnim ter zasebnim sektorjem. Gre za občutljivo usklajevanje javnih in zasebnih 
interesov, ki določajo posledično strukturo upravljanja pristanišč in razvoja pristaniške politike 
oziroma sistema delovanja. Pri usklajevanju javnih in zasebnih interesov imamo na voljo 
celoten spekter institucionalnih okvirov oziroma Pristaniških uprav, ki se razlikujejo predvsem 
v meji med javnim in zasebnim sektorjem. Na enem koncu tega spektra je “Service port”12, za 
katerega je značilna popolna prisotnost javnega nadzora nad načrtovanjem, ureditvijo in 
poslovanjem. Na drugem koncu pa je “Fully privatized port”13, za katerega je značilna skoraj 
popolna odsotnost javnega lastništva, nadzora ali regulativnega nadzora.14  
 
Iz povedanega lahko povzamem, da bi moral biti eden od ključnih ciljev javne politike ustvariti 
konkurenčni trg za pristaniške storitve in upravljati konkurenčna obnašanja. To je mogoče 
doseči z licenciranjem, lizingom, koncesijami ali z drugimi metodami, s katerimi bi dosegli 
učinkovito razporejanje virov.  
2.2 ORGANIZACIJA LUKE KOPER, D.D.  
Luka Koper, d.d. je matična družba koncerna, ki upravlja edino slovensko mednarodno tovorno 
pristanišče, s sedežem v Kopru. Vanj so povezane družbe, ki nudijo različne storitve in s tem 
zaokrožujejo celotno ponudbo pristanišča, s katero zagotavlja hitro prilagajanje kupčevim 
zahtevam in željam.15 Upravljalsko strukturo Luke Koper, d.d. sestavlja poleg skupščine še 
uprava in nadzorni svet skladno z dvotirnim sistemom upravljanja.16 Delniška družba upravlja 
tudi ekonomsko cono in skrbi za razvoj in vzdrževanje pristaniške infrastrukture. Leta 1996 je 
                                                      
11 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 1-5. 
12 Pristanišče, ki zagotavlja storitve 
13 Popolnoma privatizirano pristanišče 
14 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 1-5. 
15 Štefančič (2003) Luka Koper kot logistično in distributivno središče za Srednjo in Vzhodno Evropo. 11-12. 
16 Politika upravljanja družbe Luka Koper, d.d., nadzorni svet Luke Koper, d.d., december 2016, na URL: 
https://luka-kp.si/slo/uradne-objave-236 (1.5.2017). 
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bil zaključen proces preoblikovanja Luke Koper, ki je postala delniška družba.17 Izvršil se je 
prenos morskega akvatorija, oblale in zemljišč v državno last. V skladu z lastninskim 
programom je bilo izdanih 14.000 delnic.18 Novembra istega leta pa je delnica Luke Koper, d.d. 
začela kotirati na Ljubljanski borzi vrednostnih papirjev z oznako LKPG.19  
 
Luka Koper, d.d. v koprskem pristanišču izvaja pristaniške in logistične storitve. Osnovna 
dejavnost je izvajanje pretovornih in skladiščnih storitev za vse vrste blaga ter vrsta dodatnih 
storitev na blagu in dopolnilnih storitev. Podrobneje so dejavnosti družbe pridelovanje žit, 
distribucija in trgovanje z električno energijo, zbiranje, ravnanje in odvoz nevarnih ter nevarnih 
odpadkov, gradnja objektov, posredništvo, trgovina na debelo, pomorski tovorni promet, 
pomorski potniški promet, skladiščenje, spremljajoče storitvene dejavnosti v kopenskem in 
vodnem prometu, pretovarjanje, špedicija in druge spremljajoče dejavnosti, dejavnost hotelov 
in podobnih nastanitev, posredištvo pri trgovanju z vrednostnimi papirji, upravljanje finančnih 
trgov, itd.20 
 
Luka Koper, d.d. je v večinski državni lasti, 51 % delež ima Republika Slovenija, za njo ima 
11,13 % v lasti Slovenska odškodninska družba (SOD), nato 4,98 % Kapitalska družba (KAD) 
ter 3,14 % Mestna Občina Koper (MOK). Nadalje so med desetimi največjimi delničarji tudi 
SOP Ljubljana, Hrvatska poštanska banka, d.d., Aktsiaselts Trigon Funds, Zavarovalnica 
Triglav, d.d., Sei Global Investments Fund plc in z najmanjšim deležem od desetih največjih 
delničarjev, Parametric Emerging Markets Fund.21  
2.3 KONCESIJSKA POGODBA MED LUKO KOPER, D.D. IN REPUBLIKO 
SLOVENIJO 
Na območju Luke Koper, ima od leta 2008 istoimenska delniška družba (Luka Koper, d.d.) 
sklenjeno 35-letno koncesijsko pogodbo z Republiko Slovenijo.22  
                                                      
17 Luka Koper, d.d., o podjetju, na URL: https://luka-kp.si/slo/o-podjetju-177 (24.5.2017). 
18 Jakomin (2004) Luka Koper. 101-103. 
19 Luka Koper, d.d., o podjetju, na URL: https://luka-kp.si/slo/o-podjetju-177 (24.5.2017). 
20 Statut Luke Koper, d.d., Opr. št. SV 799/13. 
21 Poslovna poročila Port of Koper, deset največjih delničarjev na dan 31.12.2016, na URL: https://luka-
kp.si/slo/poslovna-porocila (15.4.2017).  
22 Koncesijska pogodba sklenjena med Luko Koper, d.d. in Republiko Slovenijo, dne 31.7.2008. 
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2.3.1 O PRAVNIH ELEMENTIH KONCESIJE 
Pojem koncesija, ki se pojavlja pri koncesijski pogodbi, izvira iz latinske besede “concedere”, 
ki pomeni dovoliti, podeliti oziroma iz besede “concessio”, ki pomeni dovoljenje.23  
 
Najsplošneje bi koncesijsko razmerje opredelili kot pooblastilo, ki ga v predpisani obliki in na 
predpisan način podeljeno, s strani države ali lokalne skupnosti oziroma od njiju pooblaščen 
organ, praviloma pravni ali fizični osebi civilnega prava. Dajalec pooblastila se označuje s 
pojmom koncedent, oseba, kateri pa je pooblastilo dano pa s pojmom koncesionar. Predmet 
koncesije je praviloma opravljanje gospodarske oziroma negospodarske javne službe ali 
uporaba, upravljanje ali izkoriščanje naravnih dobrin.24 Pomeni razmerje med javno oblastjo 
kot koncedentom ter osebo zasebnega prava (pravno ali fizično osebo) kot koncesionarjem, ki 
je urejeno s posebno koncesijsko pogodbo. Torej gre predvsem za izvajanje takšne javne 
dejavnosti, ki je vezana na oblastveno dovoljenje, kjer je vpleten javni interes, izvajanje pa se 
prenese na osebo zasebnega prava, s čimer se vključi še zasebni interes, kljub temu pa dejavnost 
še vedno ostane v okviru javnega režima. Koncesija mora po zahtevah Evropske unije vsebovati 
naslednje elemente: preglednost, nediskriminatornost ter konkurenčnost, torej možnost pristopa 
več različnih kandidatov, ki izpolnjujejo natančno določene pogoje. Koncesijsko razmerje 
nastane preko štirih faz postopka: izdaja koncesijskega akta, postopka izbire preko javnega 
rapisa, izdaje akta oziroma odločbe o izbiri koncesionarja in nazadnje sklenitve koncesijske 
pogodbe.25 Iz navedenega je razvidno, da ima koncesija tako formalni kakor tudi materialni 
vidik. Formalni vidik koncesije se odraža v aktu, ki je podlaga za podelitev koncesije in 
opravljanje dejavnosti, ki je v njej vsebovana. Materialni vidik koncesije pa se odraža v 
dejavnosti, ki jo na podlagi podeljene koncesije opravlja koncesionar ter se praktično v celoti 
odraža v vsebini akta, s katerim se koncesija ustanovi in se določijo pogoji za opravljanje 
koncesionarne dejavnosti.26 
 
V našem primeru, je koncesijska pogodba med Luko Koper, d.d. in Republiko Slovenijo, 
sklenjena za območje koprskega pristanišča, ki obsega obale prvega in drugega pomola, 
negrajene dele obale, akvatorij (t.j. površina morja z vodnim telesom in morsko dno v 
pristanišču) ter nekatera bližnja zemljišča na kopnem za opravljanje pristaniške dejavnosti. 
                                                      
23 Mužina (2004) Koncesije: Pravna ureditev koncesijkih razmerij v Sloveniji in EU. 37. 
24 Čebulj (1996) Koncesija. Koncesije na naravnih dobrinah 7. 
25 Mužina (2004) Koncesije: Pravna ureditev koncesijkih razmerij v Sloveniji in EU. 37. 
26 Čebulj (1996) Koncesija. Koncesije na naravnih dobrinah 7. 
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Obstoječe pogodbeno razmerje med Republiko Slovenijo in družbo Luka Koper, d.d. je enovito 
koncesijsko razmerje, katerega predmet je opravljati naloge vodenja pristanišča in posamezne 
naloge upravljanja, določene s to pogodbo, ravnati s tovorom in opravljati pomorski potniški 
promet na območju pristanišča, upravljati, voditi in razvijati pristaniško infrastrukturo, ki ni 
namenjena za javni promet, opravljati gospodarsko javno službo rednega vzdrževanja 
pristaniške infrastrukture, namenjene za javni promet.27 
 
Sama koncesijska pogodba28 kot taka med Republiko Slovenijo in Luko Koper, d.d. ni sporna 
in je dobro koncepirana. V nasprotje gre dejstvo, da je država po eni strani sklenila koncesijsko 
pogodbo sama s seboj, po drugi strani pa s “šibko” pravno osebo Luko Koper, d.d. (vodstveno 
in finančno). Luka Koper, d.d. pa se lahko v bližnji prihodnosti proda kot posledica lobističnih 
vplivov, umika države iz gospodarstva, prodaje zaradi zmanjševanja proračunskega deficita ali 
kot vir oziroma kolaterala za pridobitev sredstev oziroma investitorjev za izgradnjo in 
modernizacijo infrastrukture. Katerakoli od omenjenih oblik je tudi zaradi korupcijskih tveganj 
slaba za Republiko Slovenijo, ekonomsko cono na področju koprskega pristanišča in celotno 
regijo, zato je nujno potrebno to neponovljivo območje urediti in zavarovati na tak način, da se 
ustvari Pristaniško upravo, z močno povezavo z matično državo, ki bi upravljala s tem 
področjem. Pri tem je potrebno poudariti, da je v nacionalnem interesu in strategiji razvoja 
vsakega proizvodnega in izvoznega velikana prav zagotovitev varnosti logističnih poti eden od 
najpomembnejših faktorjev in vodilo za tako pomembno odločitev kot je interes za sklenitev 
strateškega koncesijskega razmerja. Interes se kaže tudi v dajanju zavez za trajnostni razvoj, 
vlaganju v modernizacijo ter širitev in izgradnja novih infrastrukturnih objektov. 
 
Prav diverzifikacija vstopnih točk in alternativna možnost vstopa na evropsko tržišče iz enega 
najbolj razvitih trgov sveta (Azija) na diametralno nasprotni konec vstopa je največja spodbuda, 
izziv hkrati pa resen poziv zakonodajalcu, da ustvari take zakonodajne pogoje in s tem tržna 
razmerja, da bo s svojim dejanjem privabil nove in številnejše strateške partnerje.  
 
                                                      
27 Uredba o upravljanju koprskega tovornega pristanišča, opravljanju pristaniške dejavnosti, podelitvi koncesije 
za upravljanje, vodenje, razvoj in redno vzdrževanje pristaniške infrastrukture v tem pristanišču (Uradni list RS, 
št. 71/ 2008). 
28 Koncesijska pogodba sklenjena med Luko Koper, d.d. in Republiko Slovenijo, dne 31.7.2008. 
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2.3.2 KONCESIJE IN “GOVERNMENT FAILURE” 
Problem nastane, ko v situaciji “Market failure”29 država ni pravilno uredila stanja na trgu in 
zato koncesijsko razmerje ne dosega učinkovitih rezultatov oziroma kakor v našem primeru, 
dosega manj učinkovite rezultate. Tako urejanje imenujemo “Government failure”30 in pomeni 
razne napake ter posledično stroške za državo, ki jih s posegi na trg stori država.31  
 
Prva napaka, ki se pojavi pri urejanju trga je ta, da država sploh ne ugotovi, da je na trgu prisotna 
neka napaka in niti ne poskuša urejati oziroma izboljšati učinkovitosti. Druga napaka je primer, 
ko napake na trgu ni (v našem primeru imajo vse večje luške države urejeno Pristaniško upravo, 
a država samoinicativno poseže na trg, zaradi lastnih interesov in s tem prepreči, da udeleženci 
na trgu samostojno odločajo o svojih pravicah ter tako najbolj učinkovito določijo optimalno 
ravnovesje. Tretja napaka je primer, ko država ugotovi, da je napaka, vendar jo uredi napačno, 
tako, da se učinkovitost ne doseže ali se celo poslabša učinkovitost na trgu. Razlogi za napačno 
urejanje so različni.32 
 
Sposobnost države se kaže prav v tem, ko mora država oceniti “stroške” urejanja “Market 
failure”. V primeru prevelikih stroškov in ko tej ne odtehtajo koristi, je zakonsko urejanje 
nesmiselno. “Government failure” lahko zaradi napak, ki jih lahko stori država, pomeni celo 
večjo neučinkovitost, kot je sicer prisotna na trgu zaradi “Market failure”. Država bo morala v 
okviru odločanja pri tem ali bo posegla v tržna razmerja in s tem poskusila povečati učinkovitost 
in doseči ravnotežje, ravnati zelo preudarno.33  
                                                      
29 Napaka trga 
30 Napaka, ki jo stori država 
31 Government failure, na URL: https://www.boundless.com/economics/textbooks/boundless-economics-
textbook/challenges-to-efficient-outcomes-15/sources-of-inefficiency-83/government-failure-322-12419/ 
(20.4.2017). 
32 Government failure, na URL: https://www.boundless.com/economics/textbooks/boundless-economics-
textbook/challenges-to-efficient-outcomes-15/sources-of-inefficiency-83/government-failure-322-12419/ 
(20.4.2017). 




3 OPREDELITEV PRISTANIŠKE UPRAVE 
V veliki večini držav po svetu, uvoz in izvoz dobrin večinoma poteka preko morja. Pomorski 
promet zahteva takšne pristaniške zmogljivosti, ki bodo olajšale izmenjavo s kopenskim 
prometom ali z notranjo plovbo. Nadalje, učinkovita pristanišča morajo zagotoviti “pomoč” 
gospodarstvu v smislu zagotavljanja vhodne in izhodne distribucije.34 Cilj in namen pristanišč 
je učinkovit prenos dobrin med dvema načinoma prevoza. Da bi to dosegli, številne dejavnosti 
morajo biti razvite znotraj prostorov pristanišča. Dejavnosti so lahko organizirane in upravljane 
na različne načine glede na lastnino in ureditev. Pomemben cilj in vodilo celotnega pristanišča 
pa je, da deluje učinkovito.35  
 
Problematika, ki se pri tem nahaja je, da ima velika večina odgovornih luških držav na tovrstnih 
območjih Pristaniško upravo. Na splošno velja, da je Pristaniška uprava poseben državni ali 
kvazi-državni javni subjekt. Ponavadi gre za javno Pristaniško upravo, zato bom v nadaljevanju 
besedila uporabljala zgolj izraz Pristaniška uprava. Izjemoma pa obstajajo tudi primeri, kjer se 
Pristaniška uprava pojavlja kot zasebna institucija. Uprava pristanišča je prisotna v številnih 
različnih oblikah po vsem svetu.36 Gre za neodvisno osebo, ki je ustanovljena ponavadi s strani 
zakonodajalca za posebno območje, z namenom, da upravlja z območjem posebnega javnega 
pomena, luko in pripadajočo infrastrukturo.37   
 
Gre za agencijo, ki koordinira in združuje različne vrste interesov, da se zagotovi delovanje 
pristanišča. Opravlja strateško vlogo in koordinira pristaniške dejavnosti. Ponavadi, vsaj v 
Evropski Uniji, Pristaniška uprava ne izvaja operativne vloge. Takšna vloga je prepuščena 
agencijam, ki so večinoma komercialne narave.38 
 
Pristaniška uprava kot taka je res dodaten in morda na videz nepotreben člen med državo in 
koncesionarjem, vendar ta zaradi svoje narave, v kolikor je to zakonsko določeno, ni naprodaj, 
tako kakor tudi ne davčna, občinska, carinska uprava ipd. Sama narava Pristaniške uprave je, 
da deluje izključno in samo v interesu ekonomskega območja, lokalne skupnosti in regije kot 
                                                      
34 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 1.  
35 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 14.  
36 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 2.  
37 Port Authority, na URL: http://research.omicsgroup.org/index.php/Port_authority (2.4.2017). 
38 Lobo-Guerro, Stobbe (2016) Knots Port Authorities and Governance Knotting Together the Port of Hamburg. 
Global Society 434. 
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celote, že za to ker praviloma pri upravljajnju sodeluje širši krog zainteresiranih udeležencev 
(lokalna skupnost, uporabniki, različna ministrstva, koncesionarji ipd.).39 V tem organu bi 
morali praviloma biti prisotni predstavniki lokalnih skupnosti, občin, agentov, špedierjev, 
kapitanerija, ministrstva (za promet in infrastrukturo), ladjarjev, carine (CURS), DARS in 
železniških operaterjev. 
 
V večini urejenih luških državah je Pristaniška uprava tista, ki neodvisno podeljuje koncesijo. 
Vlagatelji so vsekakor bolj naklonjeni sistemu, v katerem je prisotna Pristaniška uprava, saj je 
na ta način v največji meri zagotovljena kontinuiteta in minimalizirano nevmešavanje države, 
lobijev, populistične in tudi dnevne politike.  
 
Prednost Pristaniške uprave je fleksibilnost ukrepov glede na spreminjajoče se potrebe 
ekonomskega območja in visoke stopnje prilagoditve oziroma reverzibilnosti odločitev, katere 
bi se morebiti izkazale kot pomanjkljive skozi čas. S tovrstnim neodvisnim nadzornim in 
upravljalskim organom je omogočena večja ekonomska in okoljska varnost, optimalna izraba 
v večini primerov neponovljivega, omejenega priobalnega prostora, manjša korupcijska 
tveaganja ter optimiziranje multiplikativnih učinkov.  
3.1 VLOGA PRISTANIŠKE UPRAVE  
Pojem Pristaniška uprava je definiran v svetu na različne načine. Leta 1977 je Komisija 
Evropske Unije definirala Pirstaniško upravo kot državni, občinski, javni ali zasebni organ, ki 
je v veliki meri odgovoren za naloge upravljanja, gradnje in včasih tudi za delovanje 
pristaniških objektov ter v določenih okoliščinah tudi za varnost. Takšna definicija je dovolj 
široka, da se prilagodi raznovrstnim modelom pristaniškega upravljanja obstoječih znotraj EU 
in drugod. Pristaniško upravo je moč ustanoviti na vseh “ravneh” in sicer na nacionalni, 
regionalni, pokrajinski ali lokalni ravni. Najpogostejša oblika je lokalna Pristaniška uprava, kjer 
Pristaniška uprava deluje samo na enem območju pristanišča.40 V priročniku UNCTAD41 za 
načrtovanje Pristanišč v državah v razvoju, so navedene zakonske pristojnosti za učinkovito 
nacionalno Pirstaniško upravo (ob predpostavki, da bodo operativne odločitve sprejete na 
                                                      
39 Dooms M., Langen P., Lugt L. (2013) International strategies of Port Authorities: The case of the Port of 
Rotterdam Authority. Research in Transportation Business and Management 152. 
40 Korea Maritime Institute (2005) Free Trade Zone and Port Hinterland development, 31-33. 
41 Secretariat of UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) (1985) A Handbook for 
planners in development countries (2. Izdaja). United Nations on Trade and Development.  
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lokalni ravni). Te pristojnosti so: 
‒ Naložbe: Pristaniška uprava ima moč odločati o odobritvi predlogov za pristaniške 
naložbe nad določenim zneskom. Merilo za odobritev pristaniških naložb bi bilo, da je 
predlog na splošno v skladu z nacionalnim načrtom. 
‒ Finančna politika: Pristaniška uprava ima moč določiti skupne finančne cilje za 
pristanišče (npr. zahtevani donos naložbe je opredeljen na skupni osnovi), skupno 
politiko glede tega katera infrastruktura bo financirana s strani države in katera lokalno 
ter svetovati Vladi o prošnjah za posojila. 
‒ Cenovna politika: Pristaniška uprava ima moč regulirati cene in stroške v skladu s 
potrebo po zaščiti javnega interesa.  
‒ Delovna politika: Pristaniška uprava ima moč določiti skupne standarde zaposlovanja, 
skupno strukturo plač, skupne kvalifikacije za napredovanje in moč odločanja o 
odobritvi skupnih sindikalnih oziroma delovnopravnih postopkov. 
‒ Licenciranje: Kadar je to primerno, ima Pristaniška uprava moč določiti načela za 
licenciranje pristaniških delavcev ali agentov oziroma zastopnikov.  
‒ Informacije in raziskave: Kadar je to potrebno, ima Pristaniška uprava moč, da zbira, 
primerja, analizira in raširja statistične podatke za potrebe pristanišča.  
‒ Pravno: Pristaniška uprava ima moč, da deluje kot pravni svetovalec lokalne pristaniške 
oblasti.42  
 
Zgoraj omenjene zakonske pristojnosti, so se pojavile kot odraz tehnoloških napredkov v 
zadnjih letih. Ob ustanovitvi Pristaniške uprave pa je potrebno narediti uravnotežen načrt, 
upoštevati je potrebno število pristanišč, njihovo specializacijo in lokacijo.43 
3.2 CILJI IN FUNKCIJE PRISTANIŠKE UPRAVE 
Cilji Pristaniške uprave bi morali biti bolj ozko osredotočeni na poslovanje in finance 
pristanišča. Splošno sprejeto mnenje med strokovnjaki za pristanišča je, da bi morala imeti 
Pristaniška uprava za osvnovni cilj popolno povračilo vseh stroškov povezanih s pristanišči 
oziroma s pristaniščem, vključno s stroški kapitala ter ustreznim donosom na kapital. Celotno 
povračilo vseh stroškov bo pomagalo Pristaniški upravi, da:  
                                                      
42 Secretariat of UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) (1985) A Handbook for 
planners in development countries (2. izdaja). 7.  
43 Secretariat of UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) (1985) A Handbook for 
planners in development countries (2. izdaja). 5. 
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‒ Vzdržuje notrajno stroškovno disciplino. 
‒ Privlači zunanje naložbe in ustanovi varne dolgoročne denarne tokove. 
‒ Spodbuja inovativnosti znotraj različnih področjih, ki bodo zagotavljale dolgoročno 
ravnovesje med stroški in prihodki. 
‒ Ustvari notranje denarne tokove, ki so potrebni za zamenjavo in razširitev pristaniške 
infrastrukture in nadgradnje. 
‒ Je konkurenčna v skladu s pravili tržnega sistema, brez pretiranega izkrivljanja 
konkurence. 
‒ Postavi omejitev navzkrižnega subvencioniranja, ki je racionalna s tržnega vidika 
(prodira na trg, privlači promet), vendar pa lahko ogrozi finančno uspešnost.  
‒ Se izogiba razprištvi svoje baze sredstev za izpolnitev ciljev tretjih oseb.44 
 
Popolna povrnitev stroškov bi morala biti obravnavana kot minimalni cilj Pristaniške uprave. 
Ko je ta cilj enkrat dosežen pa lahko Pristaniška uprava zasleduje druge cilje kot so: 
‒ Trženje in promocija pristanišča s ciljem, da bi se pritegnilo investitorje in tovorne 
tokove v pristanišče.  
‒ S pristaniško dejavnostjo povezano usposabljanje in izobrazba (razvojna pomoč in 
krepitev odnosov ter učvrstitev omrežja). 
‒ Investicije (posledice investicij so krepitev odnosov, učvrstitev omrežja in razvoj ter 
uvajanje osnovnih pristojnosti).45 
 
Poleg uresničevanja ciljev, so funkcije Pristaniške uprave:  
‒ Administracija, upravljanje, razvoj pristaniškega območja. 
‒ Vzpostavitev pogodbenega (koncesija ali lizing) ali drugačnega razmerja (javna 
licenca) za zasebne subjekte, da zagotovijo pristaniške storitve.  
‒ Vzdrževanje, sanacija, obnova in gradnja osnovne in operativne infrastrukture (običajno 
je izgradnja osnovne infrastrukture v pristojnosti države).  
‒ S pristaniško dejavnostjo povezano usposabljanje in izobrazba.  
‒ Varovanje okolja. 
‒ Svetovalna služba z namenom trženja svojega znanja o razvoju in upravljanju 
pristanišča. 
                                                      
44 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 69-78. 
45 45 Dooms M., Langen P., Lugt L. (2013) International strategies of Port Authorities: The case of the Port of 
Rotterdam Authority. Research in Transportation Business and Management 148-157. 
13 
‒ Koordinacija priveza in izplutja ladij. 
‒ Varovanje okolja in javnega reda v pristanišču.46 
 
Pristaniška uprava ponavadi izvaja pristojnost nad območjem pristanišča, ki predstavlja 
gospodarsko in funkcionalno celoto. Zakon določa pravni status za Pristaniške uprave, ki je 
lahko javni subjekt47 ali korporativni subjekt48 pod komercialno oznako ustrezne države, kot 
npr. delniška družba. Zakon mora tudi navesti, kateri javni subjekt ima pravico za ustanovitev 
Pristaniške uprave. To je lahko regija, pokrajina, mesto, ali kombinacija le-teh. Pristaniška 
uprava je splošno odgovorna za delovanje celotnega pristanišča. V primeru kadar gre za 
“Landlord port”49 model pristanišča, mora Pristaniška uprava zagotoviti enake konkurenčne 
pogoje med upravljalci terminalov in ostalimi ponudniki storitev. Da bi se izognili navzkrižju 
interesov, bi moral zakon izrecno urediti pristojnosti in dolžnosti Pristaniške uprave v odnosu 
do zasebnih subjektov.  
 
Pooblastila in dolžnosti Pristaniške uprave glede upravljanja zemljišč zahtevajo posebno 
pozornost v zakonu. “Landlord port” je odgovorno za upravljanje zemljišč in splošni razvoj 
pristanišča. Posebno pozornost pa je potrebno nameniti skladno z zakonodajo, ureditvi 
lastništva in uporabi pristaniškega zemljišča. Pristaniška uprava je lahko lastnik zemljišča ali 
pa ima neomejeno oziroma časovno omejeno pravico do uporabe zemljišča. Pooblastila, da 
lahko Pristaniška uprava deluje kot najemodajalec je potrebno posebej izdelati, kakor tudi 
omejitve teh pristojnosti (npr. prepoved prodaje pristaniškega zemljišča).50  
 
Zakon mora tudi natačno določiti dolžnosti in odgovornosti Pristaniške uprave ter države v 
zvezi z naložbami v osnovno in operativno infrastrukturo, pomorskimi dostopi, pristaniških 
dovoznih cest, železniško infrastrukturo, infrastrukturo plovnih poti ter povezave v zaledju. 
Pristaniška uprava ima tudi dolžnost vzdrževati celotno infrastrukturo v pristanišču.51  
                                                      
46 Langen P., Lugt L. (2007) Governance Structures of the Netherlands: Responsabilities and Activities. Port 
Governance and Port Performance Research in Transportation Economics 121.  
47 angl. Public entity 
48 angl. Corporate entity 
49 Lastniško-najemodajalski model pristanišča 
50 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 80-83. 
51 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 80-83. 
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3.3 POZITIVNI IN NEGATIVNI RAZLOGI ZA UVEDBO PRISTANIŠKE 
UPRAVE 
Med pozitivnimi razlogi za uvedbo Pristaniške uprave namesto ostalih alternativ, je nadzor nad 
premoženjskimi pravicami. Pristanišče ima elemente lastnine, ki se raztezajo od kopnega v 
vodo. Povsem različen pravni režim velja za vodo, kakor obstaja na kopnem. Prav iz tega 
razloga je morda v interesu javnosti, da ima nadzor nad zemljo pristanišča in njegovo vodo iz 
okoljskih in varnostnih razlogov.  
 
Drugi razlog za uvedbo izhaja iz potrebe po načrtovanju, katerega je najbolje prepustiti javnim 
organom. Spori glede rabe zeljišča, se lahko pojavijo med pristaniščem, lokalnim 
prebivalstvom in podjetji. Interes zasebnega investitorja lahko pride v neskladje z občinskimi 
ali centralnimi načrtovanji. Vendar pa to ne pomeni, da sta načrtovanje in politika, ki ju izvajajo 
javni organi, racionalna in koristna za družbo. V takem primeru bi se to prednost lahko 
prerekalo.  
 
Tretjič, pomena pristanišča kot javno dobro, ne smemo spregledati. Javna Pristaniška uprava 
lahko ponuja tudi nekatere storitve, katere ni mogoče ponuditi zadostno ali zadovoljivo s strani 
zasebnega subjekta. Zasebni subjekt se bo po vsej verjetnosti osredotočil na donosnejše storitve 
na “račun” drugih bistvenih pristaniških storitev.52 Poleg tega, lahko zasebni subjekti lažje 
upravičijo disktriminatorne prakse, ki bi lahko privedle do izključitve nekaterih strank. Četrtič, 
Pristaniška uprava bi lahko bila bolj primerna za ukvarjanje z zunanjimi učinki, ki se pojavijo 
pri delovanju pristanišča. Vprašanja kot so varnost, onesnaženost, oneznaževanje, zastoji, 
dostop do zaledja in estetika bi imela prednost pri ureditvi kot je Pristaniška uprava. Prav tako 
bi le-ta bolje vplivala na željene spremembe.  
 
Končna prednost Pristaniške uprave je, da lahko bolje spodbuja učinkovitost v pristanišču. Ni 
v družbenem interesu, da si zasebno podjetje pridobi monopolni položaj s pomočjo 
“ekonomičnih” najemnin pristanišča v obliki dobička. Takšen dobiček gre lahko v škodo 
gospodarstva na sploh.53  
Na drugi strani pa je med negativnimi razlogi za uvedbo Pristaniške uprave kot glavni argument 
                                                      
52 Goss, R. (1990) Economic policies and seaports: 3. Are Port Authorities necessary? 257-271. 
53 Fogels (2008) Port governance and transshipment success. An international case-study of the Freeport 
Container port, Bahamas and Port of Spain, Trinidad and Tobargo. 13-15. 
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omejitev javne birokracije. Tej organi so praviloma ustanovljeni z zakonom, ki se lahko izkaže 
v praksi kot neučinkovit in neprilagodljiv nastalim spremembam. Spremenjene okoliščine 
lahko postanejo problematične, saj je potrebno prodreti številne plasti birokracije, da bi vplivali 
na željene rezultate. S takšnimi omejitvami, pristanišča težko tekmujejo na trgu. Še en problem, 
ki se pojavlja v zvezi z birokracijo, je subvencioniranje in navzkrižno subvencioniranje. 
Neposredno subvencioniranje je javno financiranje pristanišča. Posredno subvencioniranje 
pristanišča pa pomeni plačevanje s strani javnega sektorja za npr. izkopanje pristanišča, z 
nepovrnjenimi stroški. Takšna praksa lahko privede do tega, da ima pristanišče nepošteno 
konkurenčno prednost. Na drugi strani, je navzkrižno subvencioniranje običajno izvedeno tako, 
da se presežek prihodkov od temeljnega poslovanja naloži v nebistveno poslovanje, ki ne 
prinese denarni dobiček.54  
 
Drugi razlog proti Pristaniški upravi je, da ta ni v skladu z običajnimi pravili trga. Z drugimi 
besedami, pristanišče ni dolžno ustvariti dobiček in v nekaterih primerih se ne pričakuje, da 
pokrije stroške. To lahko privede do situacije, kjer pristanišča bodisi nočejo bodisi se ne morejo 
v zadostni meri odzvati na trg.55 
 
Zelo resen problem Pristaniške uprave so politične in regulativne zlorabe. Pojavljajo se kadar 
je oseba ali interesna skupina sposobna izvajati svoj vpliv nad upravo ali regulativnim telesom. 
V skrajnem primeru bi se to poimenovalo z izrazom korupcija.56  
 
Največji problem znotraj Pristaniške uprave pa je v mešanju zasebnih in javnih ciljev. Razlog 
za takšno vrsto reforme je v pričakovanju, da bo Pristanišče delovalo kot uspešno in učinkovito 
podjetje. Na eni strani se bo uresničevalo gospodarske cilje in se vodilo učinkovito poslovanje, 
na drugi strani pa imajo javni delničarji kot so ministrstvo, komisionarji, pomočniki ali člani 
sveta, dolžnosti, ki niso strogo gospodarske kot so npr. zagotavljanje javnih dobrin.57  
  
                                                      
54 Goss, R. (1990) Economic policies and seaports: 3. Are Port Authorities necessary? 257-271. 
55 Fogels (2008) Port governance and transshipment success. An international case-study of the Freeport 
Container port, Bahamas and Port of Spain, Trinidad and Tobargo. 16-18. 
56 Goss, R. (1990) Economic policies and seaports: 3. Are Port Authorities necessary? 257-271. 
57 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 80-83. 
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3.4 RAZLIČNI MODELI PRISTANIŠKIH UPRAV 
Prva pomembna značilnost pristanišča kot gospodarske organizacije je, da je ni mogoče 
obravnavati kot subjekt, ki zagotavlja eno samo storitev. Pristaniška uprava je organizacija, ki 
jo je mogoče šteti kot sistem znanja, sestavljen iz človeških interakcij.58 Raznolike dejavnosti 
potekajo znotraj meja pristaniškega območja. Iz tega razloga je zelo pomembno, da se 
upoštevajo različne značilnosti vsake posamezne storitve, ki lahko privede do različnih 
regulativnih shem. Prav tako je potrebno analizirati načine za koordinacijo ter opredeliti vlogo 
Pristaniške uprave kot institucije, odgovorne za ureditev vseh storitev in dejavnosti, ki potekajo 
v pristanišču.59 
 
Strnjeno opisano se modeli Pristaniških uprav razlikujejo glede na stopnjo vključenosti 
Pristaniške uprave pri upravljanju in poslovanju različnih pristanišč60 ter glede na stopnjo 
odločevalske in finančne neodvisnosti61. Najmočnejša stopnja vključenosti Pristaniške uprave 
pri upravljanju in poslovanju je pri “Service port”62, nekoliko manj pri “Tool port”63, šibka 
vključenost Pristaniške uprave je pri “Landlord port” ali pa v določenih primerih celo ni 
vključenosti Pristaniške uprave pri upravljanju in poslovanju. V skladu s stopnjo odločevalske 
in finančne neodvisnosti se modeli Pristaniških uprav razlikujejo glede na to ali gre za javni ali 
zasebni subjekt. Najvišja stopnja prisotnosti javnega subjekta je v primeru, kadar gre za državni 
nadzor, nekoliko manj kadar gre za lokalni nadzor. Najnižja stopnja prisotnosti javnega 
subjekta je v primeru kadar gre za zasebno Pristaniško upravo ter kadar ni nobene prisotnosti 
javnega subjekta oziroma kadar gre za prisotnost zgolj zasebnega subjekta, govorimo o 
korporaciji.64  
 
Kakor že omenjeno, Pristaniška uprava je državni ali kvazi-državni javni subjekt. V nekaterih 
državah, upravljanje in načrtovanje zmogljivosti pristanišča je zelo centralizirano (tak primer 
je Singapur), v drugih državah pa je Pristaniška uprava zelo avtonomna (tak primer je ZDA). 
Obstajajo tudi vmesne situacije, kjer Pristaniška uprava vključuje tako regijo kakor tudi državo 
                                                      
58 Cahoon, Haugstetter (2010) Strategic intent Guiding Port Authorities to their new world. Research in 
Transportation Economics 30-36. 
59 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 2.  
60 angl. Degree of involvement of the port authority in management and operations 
61 angl. Degree of decisional and financial independence 
62 Pristanišče, ki zagotavlja storitve. 
63 Lastniško pristanišče. 
64 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 828-831. 
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(tak primer je Avstralija). Na tej točki je potrebno poudariti, da javna narava Pristaniške uprave 
ne pomeni nujno, da je zagotavljanje pristaniških storitev tudi zagotovljeno s strani javnega 
sektorja.65 Različni modeli Pristaniških uprav obstajajo po vsem svetu. Modeli se razlikujejo 
glede na stopnjo neposrednega posredovanja Pristaniških uprav pri opravljanju storitev. Na eni 
skrajnosti, Pristaniška uprava deluje kot najemodajalec in posledično dopušča številne 
dejavnosti v rokah zasebnega sektorja. V skladu s tem modelom, ima Pristaniška uprava v lasti 
objekte ter bodisi oddaja bodisi sklepa koncesijska razmerja s privatnimi izvajalci. Primeri 
takšnega tipa modela so v ZDA, Kanadi, Avstraliji in v Evropi. Na drugi skrajnosti pa je 
prisoten celovit model Pristaniške uprave, kjer je organ neposredno pristojen in odgovoren za 
vse oziroma za skoraj vse dejavnosti na območju pristanišča. Primere takšne ureditve pa je moč 
najti v Singapurju in v številnih afriških pristaniščih.66  
 
Nadalje se modeli razlikujejo tudi glede na naložbe v infrastrukturo. Obstaja model lokalnega 
(občinskega) financiranja sredstev, značilen za Severno Evropo (Nizozemska, Belgija, 
Nemčija), kjer je odgovornost za ureditev pristanišča neposredno v rokah lokalnega 
upravljalskega organa. Drugačna oblika je model, v skladu s katerim država načrtuje in investira 
vse naložbe v osnovno pristaniško omrežje. Pri tem modelu se pojavlja splošen trend v smeri 
samofinanciranja pristaniškega sistema, ki ga je moč najti v Južni Evropi in državah Latinske 
Amerike. Tretji model, ki se pojavlja je model samofinanciranja, kjer so investicijski skladi 
zagotovljeni s strani zasebnih podjetij ali pa Pristaniška uprava neposredno z uporabo lastnih 
sredstev, ki so pridobljena iz plačil strank. Ta model prevladuje v državah z anglosaksonsko 
tradicijo, v ZDA in VB.67 
 
Številni dejavniki vplivajo na način kako so Pristanišča vodena, organizirana in strukturirana. 
Tej dejavniki so socialno-ekonomska struktura države, zgodovinski dogodki (npr. če gre za 
nekdanjo kolonijo), lokacija pristanišča (urbano območje ali odročne regije), tip tovora s 
katerim pristanišče upravlja (tekoči ali razsuti tovor, osnovni tovor ali kontejnerji).68 Predvsem 
pa ima vsaka organizacija edinstveno zalogo strokovnega znanja in zgodovine. Obstajajo trije 
ključni dejavniki za učinkovito vključevanje novih znanj:  
‒ Stopnja skupnega znanja med različnimi strokovnjaki, je ključnega pomena za njigovo 
                                                      
65 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 2. 
66 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 2. 
67 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 3. 
68 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 80-83. 
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učinkovito komunikacijo, vključno s koncepti, vedenjskimi normami, jezikom in 
izkušnjami.  
‒ Z ohranjanjem socialnih omrežij, povečevanjem komunikacije in sodelovanja z drugimi 
organizacijami se lahko zmanjša tveganje za izkube.  
‒ Učinkovite strukture znotraj organizacij so prav tako nujne, da vzdržujejo učinkovito in 
uspešno komunikacijo za zmanjšanje izgube znjanja o integraciji.69  
 
Skozi čas so se razvile štiri glavne kategorije Pristanišč. Razvrstimo jih lahko v štiri osnovne 
modele: in sicer v “Public service port”70, “Tool port”, “Landlord port” in “Fully privatized 
port or Private service port”71.72 Kategorije pristanišč pa se nadalje razlikujejo glede na lastnosti 
kot so: 
‒ Javno, zasebno ali mešano zagotavljanje storitev. 
‒ Lokalna, regionalna ali globalna usmerjenost. 
‒ Lastništvo infrastrukture (vključno z zemljiščem pristanišča). 
‒ Lastništvo nadgradnje in opreme. 
‒ Lokalna, regionalna ali globalna usmerjenost. 
‒ Lastništvo infrastrukture (vključno z zemljiščem pristanišča). 
‒ Lastništvo nadgradnje in opreme (oprema, lope in skladišča). 
‒ Status zaposlenih in upravljanja.73 
 
Iz povedanega izhaja, da so kategorije pristanišč ter upravljanje pristanišč po vsem svetu zelo 
različna. Kadar pridemo do samega pojma “upravljanje” pa je ta zelo širok, saj se lahko nanaša 
na upravljanje pristanišča ali upravljanje Pristaniške uprave.74 V nadaljevanju, kadar bom 
uporabljala pojem upravljanje, se bom nanašala na upravljanje Pristaniške uprave. Opažene 
raznolikosti so posledica širokega spektra prioritet in ciljev, ki jih zasledujejo Pristaniške 
uprave, specifičnih lokalnih razmer, trga itn.75 Spodaj prikazana organizacijska matrica 
                                                      
69 Cahoon, Haugstetter (2010) Strategic intent Guiding Port Authorities to their new world. Research in 
Transportation Economics 30-36. 
70 Pristanišče javnih storitev 
71 Popolno Privatizirano pristanišče oziroma Pristanišče zasebnih storitev 
72 Korea Maritime Institute (2005) Free Trade Zone and Port Hinterland development, 31-32. 
73 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 80-83. 
74 Vanoutrive, Verhoeven (2012) A quantitative analysis of European port governance. Maritime Economics and 
Logistics 2. 
75 Fontaneti, Verhoeven (2000) Current practices in European ports on the awarding of seaport. 114. 
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prikazuje različne tipe Pristaniških uprav glede na kategorijo pristanišča ter glede na stopnjo 
odločevalske in finančne neodvisnosti.76  
 
 
3.4.1 “SERVICE PORT” 
“Service port” upravlja in ima v lasti pristaniška sredstva ter je običajno popolnoma javno 
pristanišče. Pristaniška uprava vzdržuje in opravlja vsa razpoložljiva sredstva (fiskna in 
mobilna) ter opravlja vse dejavnosti, pogosto pa so pretovorne dejavnosti77, organizirane in 
upravljane s strani ločene javne entitete.78 
 
Število “Service ports” upada. Številna nekdanja “Service ports” so v prehodu v strukturo 
lastniško-najemodajalskega pristanišča (npr. Colombo (Šri Lanka), Nhava Sheva (Indija) in Dar 
es Salaamu (Tanzanija)). Še vedno pa imajo nekatere države v razvoju takšen model 
pristanišča.79 Prednost “Service port” je v tem, da je razvoj in delovanje pristanišča odvisno le 
od enega upravljalca. Slabost pa je v tem, da lahko pomanjkanje notranje konkurence povzroči 
neučinkovitost Pristaniške uprave, netržno usmerjenost storitev ali pomanjkanje inovativnosti. 
                                                      
76 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 828. 
77 angl. Cargo handling activities 
78 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 830. 
79 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
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Prav zaradi odvisnosti od državnih vlaganj se lahko zgodi neracionalna uporaba javnih virov 
ali pa nasprotno, premalo vlaganj.80  
3.4.2 “TOOL PORT” 
“Tool port” ima v lasti pristaniško infrastrukturo in nadgradnje, dejansko upravljanje s 
tovorom81 pa je izvršeno s strani zasebnega podjetja, ki se ukvarja s pretovorno dejavnostjo82. 
“Tool port” ima številne podobnosti s “Service port”, tako v smislu javne usmeritve kakor tudi 
v načinu financiranja pristanišča.83 V takšni kategoriji pristanišča, ima Pristaniška uprava v lasti 
infrastrukturo v pristanišču ter jo razvija in vzdržuje, vključno s tovorno opremo84 kot so žerjavi 
in viličarji. Preostala ravnanja so v pristojnosti zasebnih pretovornih podjetij85, ki imajo 
pogodbo z ladijskimi agenti ali drugimi principali, ki so licencirani s strani Pristaniške uprave. 
Pristanišče Chittagong (Bangladeš) ter pristanišča v Franciji so tipični primer za “Tool port”.86  
 
Zgoraj omenjena delitev nalog v sistemu “Tool port” jasno opredeljuje bistvene težave s to 
vrsto modela upravljanja pristanišča in sicer razdelitev operativnih nalog.87  
 
Prav tako se slabosti tega pristanišča kažejo v fragmentaciji ponudnikov prekladnih storitev, saj 
lahko to privede do nasprotij med samimi operaterji prekladanja in med operaterji prekladanja 
ter Pristaniško upravo. Lahko se pojavi tudi problem premajhnih vlaganj v pristaniško opremo 
in pripadajočo infrastrukturo.88 Kljub vsemu pa ima “Tool port” svoje prednosti, še posebej ko 
je uporabljeno kot sredstvo za prehod v kategorijo najemodajalskega pristanišča. Še en primer 
prednosti, “Tool port” vključuje državo, ki želi pospešiti reformo pristanišča, vendar zahteva 
obsežne količine časa, da se sprejme pravni statut. Zakoni in predpisi za ustanovitev “Tool port” 
pa so lahko tudi manj obsežni, saj državna sredstva niso prenešena na zasebni sektor in tako 
olajša sprejem takšnega modela pristanišča v prvi fazi reforme.89  
 
                                                      
80 Pristanišča, na URL: www.fpp.uni-lj.si/mma_bin.php?id=2010030921401388 (10.6.2017).  
81 angl. Actual cargo handling 
82 angl. Cargo-handling companies 
83 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 830. 
84 angl. Cargo equipment 
85 angl. Private cargo handling firms 
86 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
87 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
88 Pristanišča, na URL: www.fpp.uni-lj.si/mma_bin.php?id=2010030921401388 (10.6.2017). 
89 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
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3.4.3 “LANDLORD PORT” 
V skladu z “Landlord port” ni intervencije s strani Pristaniške uprave pri organizaciji in 
upravljanju pristaniških storitev. Pristaniška uprava je odgovorna za infrastrukturo in ravna kot 
regulator. Infrastruktura je dana v najem zasebnnim podjetjem ali industriji, ki bo zagotovila in 
vzdrževala nujne nadgradnje. Najem pristaniškega zemljišča za gradnjo, postavi najemnika v 
položaj finančno odgovorne osebe za izboljšavo in konsktrukcijo celotne infrastrukture in 
nadgradnje ter prenos teh na najemodajalca, navadno je to Pristaniška uprava, na podlagi 
prenehanja najemne pogodbe. Takšno razmerje najema je lahko v različnih oblikah. Najem 
zemljišča garantira koncesionarju pravico do uporabe in operiranja s pristaniškim območjem 
na podlagi plačila določenega, fiksiranega zneska na m2 na leto, običajno indeksiran do 
določene mere inflacije.90  
 
V okviru “Landlord port” gre za mešanico javno-zasebne usmeritve. Pri tem Pristaniška uprava 
ravna kot regulativni organ in kakor najemodajalec, medtem ko so pristaniške dejavnosti, zlasti 
ravnanje s tovorom, so izvajana s strani zasebnih podjetij. 91 V “Landlord port”, je delovna sila 
zaposlena s strani zasebnih podjetij in ne pod Pristaniško upravo.92 Primer “Landlord port” so 
Rotterdam, Antwerpen, New York od leta 1997, Singapur. Danes takšna kategorija pristanišča 
prevladujoča v večjih in srednje velikih pristaniščih.93  
 
Prednost “Landlord port” je v tem, da isto podjetje opravlja prekladne operacije in ima v lasti 
vso potrebno prekladalno opremo. Iz tega razloga je lažje načrtovati investicije in se omogoči 
boljšo odzivnost na tržne spremembe. Na drugi strani pa kot slabost, lahko pride do problema 
prevelikih zmogljivosti, ko se operaterji odločajo o povečevanju obsega svojih storitev. Če ni 
dobre usklajenosti med operaterji in Pristaniško upravo, lahko pride tudi do podvajanja 
aktivnosti trženja.94 
 
                                                      
90 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 830. 
91 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 830. 
92 Pristanišča, na URL: www.fpp.uni-lj.si/mma_bin.php?id=2010030921401388 (10.6.2017). 
93 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
94 Pristanišča, na URL: www.fpp.uni-lj.si/mma_bin.php?id=2010030921401388 (10.6.2017). 
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3.4.4 “FULLY PRIVATIZED PORT” 
V “Fully privatized port” ni neposrednega vmešanja države, čeprav je možnost nadzora nad 
monopolnim obnašanjem s strani uradnega pristaniškega regulatorja.95 Država tukaj nima več 
nobenega interesa.96 V “Fully privatized port” je za razliko od drugih modelov pristanišč, 
pristaniško zemljišče popolnoma v zasebni lasti. To zahteva prenos lastništva takšne zemlje iz 
javnega na zasebni sektor. Prav tako lahko skupaj s prodajo pristaniškega zemljišča zasebnim 
interesom, nekatere države hkrati prenesejo tudi upravljalske funkcije na naslednice oziroma 
na zasebna podjetja. Popolna privatizacija je po mnenju mnogih skrajna oblika reforme 
pristanišča. To pomeni, da država ni več pomembneje vključena v pristaniški sektor ali pa ni 
interesa javnega reda za to.97 So maloštevilna in jih je moč najti predvsem v Združenem 
kraljestvu in na Novi Zelandij.98  
 
Tveganje takšne ureditve predstavlja prodaja ali ponovna prodaja pristaniškega zemljišča za 
nepristaniške dejavnosti. Poleg tega, obstaja tudi možnost špekulacij z zemljišči, kadar je 
pristaniško zemljišče v večjem mestu ali v bližini le-tega. Nadalje, prodaja zemljišča zasebnim 
pristaniščem lahko pripelje do vprašanja državne varnosti.99 Prav tako se pojavlja tveganje, da 
lahko pride do monopolističnega obnašanja in pomanjkanja javne udeležbe pri formiranju 
dolgoročne ekonomske strategije pristanišča. Na drugi strani pa se kot prednosti takega sistema 
izražajo v fleksibilnosti investicij v taka pristanišča ter v popolni tržni naravnanosti samega 
pristanišča.100 
3.4.5 DRŽAVNI NADZOR101 
Pristanišča, ki so podvržena neposredni državni pristojnosti so inkorporirana v državni vladni 
oddelek102. Pristanišče je ponavadi uporabljeno kot sredstvo za ustanovitev objektivnejše 
nacionalne politike. Dobički niso nujno reinvestirani v pristaniško infrastrukturo in nadgranje, 
                                                      
95 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 830. 
96 Pristanišča, na URL: www.fpp.uni-lj.si/mma_bin.php?id=2010030921401388 (10.6.2017). 
97 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 830. 
98 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
99 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-89. 
100 Pristanišča, na URL: www.fpp.uni-lj.si/mma_bin.php?id=2010030921401388 (10.6.2017). 
101 angl. National supervision 
102 angl. National government department 
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vendar se lahko obdržijo za navzkrižno subvencioniranje drugih javnih sektorjev. Izgube nosi 
država.103 
3.4.6 LOKALNI NADZOR104 
Pristanišča, ki so pod lokalnim nadzorom so popolnoma odvisna od na državnem nivoju nižjih 
upravljalskih struktur. Takšna upravljalska struktura je lahko regija ali lokalna skupnost 
(občina).105 
3.4.7 ZASEBNA PRISTANIŠKA UPRAVA106  
V samoupravljaskih javnih pristaniščih107, ima Pristaniška uprava moč, da regulira, nadzoruje 
in izboljšuje naloge pristanišča, razvija pristanišče ter sprejema finančne ukrepe. Neodvisnost 
Pristaniške uprave se odraža v dejstvu, da so komisarji v pristanišču in direktor imenovani. V 
namen, da je Pristaniška uprava neodvisna, mora biti vsaj zmožna, da regulira delovno silo v 
pristanišču.108 
3.4.8 KORPORACIJA109 
“Fully privately owned and operated non-corporate ports” so upravljalsko neodvisna od javne 
oblasti. Podrvženi so pravilom zasebnih podjetij. Pogosto gre za podrejeno družbo 
industrijskega obrata.110  
                                                      
103 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 829. 
104 angl. Subnational supervision 
105 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 829. 
106 angl. Private Seaport Authority 
107 angl. Self governing Public Seaports 
108 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 829. 
109 angl. Corporate 
110 Lindsey, Superieure de Cachan, Palma, Quinet, Vickerman (2001) Handbook of Transport economics. 829. 
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4 PRIMERJAVA PRISTANIŠČ 
V tem poglavju bom naredila primerjavo primerljivih pristanišč s koprskim pristaniščem. 
Ravno ta pristanišča predstavljajo potencialno “nevarnost”, da se bodo vlagatelji zaradi boljše 
ureditve, odločali za drugačno pot in sicer za sodelovanje preko pristanišč kot so Reka, Pirej, 
Trst, Benetke. Obravnana pristanišča so za učinkovitejše delovanje ustanovila Pristaniško 
upravo. Iz njihovega poslovanja je razvidno, da odkar so ustanovila Pristaniško upravo se je 
znatno povečala učinkovitost pristaniča. Prav tako se je pokazalo, da Pristaniška uprava ni 
navidezni in nepotrebni organ. 
 
Tej modeli kažejo, da bo katero koli pristanišče, ki želi v prihodnosti razvijati dejavnosti v smeri 
“evropskega središča”, moralo v pristaniške storitve, kjer je odločilnega pomena časovni vidik 
pretovora in prevoza blaga, zlasti najdonosnejšega kontejnerskega, vložiti znatna finančna 
sredstva. Razvoj pristaniških dejavnosti spremlja namreč tudi razvoj oziroma reforma 
trenutnega sistema, potrebnih infrastrukturno-prometnih, logističnih, elektronskih in 
tehnoloških storitev.  
4.1 REKA 
Pristaniška uprava Reka je bila ustanovljena leta 1996 s strani Republike Hrvaške kot prva 
Pristaniška uprava v državi. Njene naloge so načrtovanje in strateški razvoj pristaniškega 
območja, vključno z izdajo koncesij, dovoljenj in nadzora, zagotavljanje varnosti na območju 
pristanišča.111 
 
V letu 2010, so pristanišča Trst, Ravenna, Benetke in Koper ustanovila organizacijo NAPA112, 
v Trstu s ciljem krepiti položaj pristanišč v Evropski Uniji. Konec istega leta se je pridružila 
organizaciji tudi Pristaniška uprava Reka. Cilj organizacije NAPA je harmonizirati sistem 
informacij in organizacijsko nastavitev med članicami v namen privlačiti ladijski promet.113  
 
                                                      
111 Port Authority of Rijeka, na URL: http://www.portauthority.hr/en/portfolio/about_the_port_of_rijeka_ 
authority (20.5.2017). 
112 angl. North Adriatic Ports Association 
113 Porto Trieste, na URL: http://www.porto.trieste.it/eng/port/napa-eng (20.5.2017).  
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4.2 SPLIT 
Pristaniška uprava Split je bila ustanovljena leta 1997 s strani hrvaške vlade.114. Njene 
pristojnosti so upravljanje, uporabljanje in konstrukcija pristanišča Split. Odkar se je ustanovila 
Pristaniška uprava Split, le-ta neprekinjeno investira v pristaniško infrastrkturo s ciljem 
zagotaviti odlične pogoje in storitve v potniškem prometu kakor tudi povečati konkurenčnost 
tovornega pristanišča in trgovanje z dobrinami. Geografska lega in velikost pristanišča Split, 
sta mu omogočila hiter razvoj in naziv posebnega mednarodnega in gospodarskega pomena za 
Hrvaško.115  
4.3 PIREJ 
Pristaniška uprava Pirej, v grškem pristanišču Pirej, danes prevzema vodilno pristaniško vlogo 
na Jugu Evrope, v Mediteranu. Pristojna je za upravljanje in operiranje s pristaniščem Pirej.116 
Glavne naloge Pristaniške uprave Pirej so privezi ladij, prekladanje, nakladanje, razkladanje, 
skladiščenje blaga in avtomobilski prevoz. Prav tako je pristaniška uprava odgovorna za 
vzdrževanje pristaniških objektov, zagotovitev pristaniških storitev, za oddajanje prostorov 
tretjim osebam in za storitve zagotovljene potnikom.117  
4.4 TRST 
Pristanišče Trst je eno izmed 15 italijanskih pristanišč, ki so podvržene “Network Port 
Authorities”118. Z zakonskim odlokom, ki je začel veljati Septembra 2016,119 je bila uvedena 
temeljita sprememba v sistemu upravljanja pristanišč120. Zakonski odlok je nadomestil 
Pristaniške uprave z “Network Port Authority” oziroma z “AdSP”121. Na področju Trsta je bil 
takšen organ ustanovljen v Novembru 2016.122 
                                                      
114 Pristaniška Uprava Split – uradni list („Official Gazette“no. 45/97, 155/98 and 72/11, 114/14), na URL: 
http://portsplit.com/en/lucka-uprava-split/ (20.5.2017). 
115 Port of Split, na URL: http://portsplit.com/en/ (20.5.2017). 
116 Pristanišče Pirej, na URL: http://www.olp.gr/en/ (20.5.2017). 
117 Pristanišče Pirej, na URL: http://www.reuters.com/finance/stocks/companyProfile?symbol=OLPr.AT 
(20.5.2017). 
118 Omrežje Pristaniških uprav. 
119 št. 169 z dne 4. avgusta 2016, objavljen v Uradnem listu Italijanske republike n. 203 z dne 31. avgusta 2016 in 
je začel veljati 15. septembra istega leta. 
120 Ustanovljenih na podlagi zakona št. 84 z dne 28. januarja 1994. 
121 ita. Autorità di Sistema Portuale 
122 Decree n. 361 of the Minister of Infrastructure and Transport of 8 November 2016. 
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“Network Port Authority” Vzhodnega Jadranskega morja, je neprofitni javni organ, kateri ima 
v pristojnosti administracijo, proračun in finančno avtonomijo.123 “Network Port Authority” je 
podvržen nadzoru s strani Ministrstva za infrastrukturo in transport, ki tudi pregleduje vse 
razprave za odobritev proračuna, popravke, dokončne zaključke itn.  
 
Z opustitvijo pristaniških dejavnosti, ki so bile prej izvajanje s strani Pristaniške uprave Trst, 
sedaj je jasna ločitev med operativnimi vlogami, ki so zaupane zasebnih subjektom in vlogo 
nadzora, ki je zaupana Pristaniški upravi. V primeru popolne privatizacije pristaniških storitev, 
Pristaniška uprava ni več pristojna za posredno ali neposredno opravljanje pristaniških 
dejavnosti in podobnih aktivnosti. Ta ista ločitev vlog velja tudi za “Network Port 
Authority”.124 
4.5 BENETKE  
Severno Jadranska omrežna Pristaniška uprava ali omrežna Pristaniška uprava Benetke, ima 
vlogo voditi, načrtovati, promovirati, nadzorovati in koordinirati pristaniške dejavnosti. Prav 
tako je odgovorna za vzdrževanje skupnih prostorov in morskega dna, za nadzor nad 
zagotavljanjem storitev splošnega pomena, za upravljanje z državnim pristaniškim zemljiščem 
in za načrtovanje razvoja pristanišča.125  
 
                                                      
123 art. 6, comma 5 of Law n. 84 of 28 January 1994, as modified by Legislative Decree n. 169 of 4 August 2016. 
124 Porto Trieste, na URL: http://www.porto.trieste.it/eng/port-authority/mission-eng (20.5.2017). 
125 Port Venice, na URL: https://www.port.venice.it/en/north-adriatic-sea-port-authority.html (20.5.2017). 
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5 PODLAGA ZA PRETVORBO LUKE KOPER D.D. V PRISTANIŠKO 
UPRAVO 
Proces institucionalne reforme je zelo kompleksen. Večina držav naredi temeljito in bistveno 
institucionalno spremembo, ki premakne mejo med javnim in zasebnim sektorjem manj kot 
enkrat v vsaki generaciji. Posledično, je v večini držav potrebno znanje za institucionalno 
reformo zgraditi iz samega začetka, skoraj brez podlage. Kompleksen proces spremembe ima 
dolgoročno pozitivne učinke. Razlogi za spremembo oziroma pretvorbo Luke Koper, d.d. v 
Pristaniško upravo varirajo, koristi so realne in jih je mogoče izmeriti v razmerju do izvoznikov, 
potrošnikov, dobaviteljev in podjetnikov.126 Z novim postavljenim okvirom se bo tako 
zagotovila podpora oblikovalcem politik pri izvedbi trajnostnih in dobro premišljenih reformah 
javnih institucij, ki neposredno zagotavljajo in urejajo pristaniške storitve. 
 
Za tako temeljito spremembo kakor je uvedba Pristaniške uprave je potrebna tako sprememba 
formalnih kakor tudi neformalnih institucij. Mnogo lažje je opisati in določiti formalna pravila, 
ki jih oblikuje družba, kot opisati in natančno določiti neformalna pravila. Neformalna pravila 
izhajajo iz informacij, ki se prenašajo v družbi, in so del dediščine, katero imenujemo kultura.127 
Med formalna pravila pa štejemo politična (in pravna) pravila, gospodarska pravila in 
pogodbe.128 
 
Za spremembo institucij je potreben zapleten proces, saj so mejne spremembe lahko posledica 
različnih faktorjev, kot so sprememba pravil, neformalnih omejitev ter vste in učinkovitosti 
njihovega uveljavljanja.129 V našem primeru sprememba pravil, na podlagi katerega bi bil 
koncedent neodvisen organ kot je Pristaniška uprava. Poseganje države v privatni sektor je 
smotrno le tedaj, ko trg ne deluje oziroma ne deluje učinkovito. V tem primeru lahko država z 
institucionalnimi spremembami poskuša doseči, da se vpostavi bolj učinkovito ravnovesje na 
trgu in z novo ureditvijo preprečuje možnost neupravičenega poseganja vladajoče strukture 
(koalicija), birokratskega aparata, lokalne skupnosti, oligarhov, različnih lobističnih skupin, 
koncesionarjev, naravovarstvenikov in drugih zunanjih vplivov.  
 
                                                      
126 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 1-5. 
127 Douglass (2004) Inštitucije, inštitucionalne spremembe in gospodarska uspešnost. 44. 
128 Douglass (2004) Inštitucije, inštitucionalne spremembe in gospodarska uspešnost. 54. 
129 Douglass (2004) Inštitucije, inštitucionalne spremembe in gospodarska uspešnost. 74-79. 
28 
Vsekakor bi bil potreben novi sistemski zakon, ki bi uredil številne pravne praznine, ki obstajajo 
v sedaj veljavni ureditvi in ustanovil pravne mehanizme, ki bi lahko čim bolje zavarovali 
predvsem koncesionarjev pravni in ekonomski položaj ter interes, saj je po trenutni ureditvi v 
razmerju do javne oblasti šibkejša stranka. S spremembo zakonodaje, v našem primeru s 
spremembo koncedenta na posebnem področju kot je koprsko pristanišče, bi Republika 
Slovenija postala bolj “privlačna” za investitorje.130 Prav takšna organizacijska struktura in 
oblika okvirov oziroma formalnih pravil je značilna predvsem za večje luške države, ki se bodo 
hitreje odločale za poslovanje in z večjim zaupanjem, če se bodo institucije oziroma formalna 
pravila v Republiki Sloveniji spremenila. S sprejetjem novega zakona bi bila odpravljena 
“negotovost”, kot eden od ključnih zaviralnih faktorjev poslovne uspešnosti subjekta, ki pa ima 
v nadaljevanju pomembne multiplikativne učinke na razvoj vse do skrajnih meja svojega 
vplivnega območja.  
 
Temeljni cilj in naloga države je povečevati družbeno blaginjo in pripeljati družbo čim bližje 
Pareto učinkovitosti. Tržni subjekti preko menjave pravic na trgu vedno povečujejo svoje 
donose, s tem pa lastno in hkrati družbeno blaginjo. Iz tega razloga mora prideti do 
institucionalnih sprememb, ki bi menjavo pospeševale. Zaradi pomembnih pravnih posledic se 
morajo pravna pravila spremeniti v smeri doseganja alokacijske učinkovitosti, s čimer bodo 
sredstva lahko pristala tam, kjer prinašajo večje donose. Pravna pravila (poudarek na 
spremembi koncedenta) se morajo spremeniti v tej smeri, da bodo pospešila sodelovanje 
vlagateljev tako na področju koprskega pristanišča kakor tudi v širše.  
 
Če bomo želeli narediti temeljito spremembo na tako posebnem področju kakor je koprsko 
pristanišče poleg omenjenih sprememb formalnih omejitev, je potrebno spremeniti tudi 
neformalne omejitve.131 Neformalne institucije so pogosto nepisane, saj so zakoreninjene v 
družbi sami, ter jim sledimo nezavedno oziramo se ne sprašujemo kako ravnati v določenem 
primeru, saj so nam družba ter predvsem okolica oziroma ukoreninjene interesne skupine, to 
ravnanje privzgojile.132 V vseh družbah, od najbolj nerazvitih do najbolj naprednih si ljudje 
postavljamo vseskozi omejitve, da bi dali strukturo svojim odnosom z drugimi. Kljub temu, da 
so neformalna pravila v večini izjemno težko določljiva, je izredno pomembno razviti metode 
                                                      
130 Bajt, Štiblar (2002) Ekonomija, ekonomska analiza in politika. 375. 
131 Institucionalne reforme, na URL: http://www.gsdrc.org/topic-guides/public-sector-institutional-
reform/concepts/what-are-institutions/) (15.3.2017).  
132 Douglass (2004) Inštitucije, inštitucionalne spremembe in gospodarska uspešnost. 43-44. 
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preizkusov s katerimi določimo njihov pomen. Neformalne omejitve temeljijo na formalnih 
omejitvah, vendar so ta pri vsakdanjih odločitvah le redko neposreden in očiten vir odločitev.133  
 
Kljub morda najbolj popolni formalni transformaciji, je poznavanje številnih neformalnih 
omejitev izredno pomembno predvsem z vidika namena, da bi konkretno oziroma novonastalo 
institucijo popolnoma razumeli. Kratkoročno je kultura in njena stopnja razvitosti tista, ki 
določa kako posamezniki predelujejo in uporabljajo informacije, s čimer lahko vpliva na način 
specifikacije neformalnih omejitev. Ureditev posebnega območja kot je koprsko pristanišče, se 
med kulturami razlikujejo in norme prav tako.134 Iz tega razloga se izoblikuje še večja potreba 
po ureditvi in prilagoditvi v primerih za družbeno okolje na vplivnem območju škodljivih 
deviacij. Družba namreč ni sposobna sama sebe spremeniti na tem področju v kolikor pride do 
“ugrabitve” javnega mnenja in institucij, zato je prav neodvisna stroka tista, ki je dolžna 
opozoriti na problematiko ter izdelati in predlagati rešitve za odpravo anomalij.  
5.1 PRAVNA PODLAGA ZA UVEDBO PRISTANIŠKE UPRAVE 
Sprememba strukture pristanišča pogosto zahteva sprejetje nove zakonodaje. Ker ima vsaka 
država edinstveni pravni in institucionalni okvir je skoraj nemogoče, da bi bil v praksi sprejet 
splošni zakon, ki bi ustrezal široki paleti bistveno drugačnim pravnim sistemom. S takšno 
raznolikostjo pravnih in političnih režimov po svetu, zakon na katerem bazira pristanišče se 
lahko razlikuje od države do države. Vsekakor pa mora biti pomorski promet osredotočen na 
trajnosti razvoj, vključno z izvajanjem vseh povezanih novih konceptov.135  
 
V primeru Republike Slovenije, bi se ta lahko kot več kot 75% posredni in neposredni lastnik 
Luke Koper, d.d. skupaj z ostalimi delničarji odločila za temeljito statusno spremembo in sicer 
za pretvorbo Luke Koper, d.d. v Pristaniško upravo.136 V kolikor bi prišlo do odločitve, da se 
ustanovi Pristaniška uprava pa bi se na njo preneslo državno lastništvo, vsa pripadajoča 
zemljišča in pripadajoč del akvatorija, ki jih ima Luka Koper, d.d. na podlagi trenutno veljavne 
koncesijske pogodbe137 v najemu. 
                                                      
133 Douglass (2004) Inštitucije, inštitucionalne spremembe in gospodarska uspešnost. 43. 
134 Douglass (2004) Inštitucije, inštitucionalne spremembe in gospodarska uspešnost. 44. 
135 Dragan, Cristian (2003) Developments of Maritime transport economy in Europe. Constanta Maritime 
University, Romania 257.  
136 47.-48. člen Statut Luke Koper, d.d., Opr. št. SV 799/13. 
137 Koncesijska pogodba sklenjena med Luko Koper, d.d. in Republiko Slovenijo, dne 31.7.2008. 
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S takšno odločitvijo, za eno ali drugo organizacijsko obliko, bi dobili moderno in učinkovito 
Pristaniško upravo, tudi z elementi zasebnega lastništva (do 10%). Lastniški delež, ki bi 
presegel 90%, bi omogočil poleg glasovalnih pravic v enakem obsegu, ki jih tak delež prinaša, 
tudi možnost eventualne izstisnitve malih delničarjev po pošteni ceni, v kolikor bi se to izkazalo 
kot potrebno ali bi to bilo celo zahtevano od določenih manjšinskih delničarjev, ki ne bi želeli 
več sodelovati v novi organizacijski obliki in lastniški strukturi kar omogoča ZGD-1138 tako 
večinskemu delničarju kakor tudi manjšinskim delničarjem. Manjšinski delničarji bi tako imeli 
možnosti, da v kolikor cena na trgu ne dosega poštene vrednosti, da so izplačani po pošteni 
ocenjeni vrednosti, ki je ugotovljena na podlagi ocene za to pooblaščenega revizorja. 
 
Splošno gledano, večina Pristaniških uprav deluje na podlagi “Landlord port” modela.139 Prav 
s takšnim pristopom bi lahko ustvarili čvrst, učinkovit in relativno dobro kapitaliziran 
“Landlord port Authority” Pristaniško upravo, s pravico podeljevanja koncesij. “Landlord port” 
Pristaniške oblasti so izzvane, da razvijejo učinkovite postopke, ki bodo pritegnili zasebna 
podjetja140. Odobritev koncesij in lizingov v pristanišču je zelo zapletena zadeva, ki mora vzeti 
v obzir regulativne, gospodarske, okoljske in tehnične vidike. Po vsem svetu številne “Landlord 
port” Pristaniške uprave razvijajo in iščejo nove načine za strukturiranje “dobrih” postopkov 
ter oblikovanje sporazumov med Pristaniškimi upravami in upravljalci terminalov.141 
Specifična oblika pogodbe, njen regulatorni režim, režim cen in način kako je postopek izveden, 
kaže na prioritete posamičnih Pristaniških uprav in igra pomembno vlogo pri lokalnem 
upravljanju pristanišča.142  
 
Povzamem lahko, da je dodeljevanje pristaniških storitev zasebnim izvajalcem postalo ključno 
orodje Pristaniških uprav za vpliv na organizacijo in strukturo ponudbe na trgu ter optimalno 
izrabo omejenih virov kot so zemljišča. Evropska komisija meni, da so koncesijski sporazumi, 
sklenjeni s strani Pristaniških uprav podvrženi pravu EU, ne glede na njihov status v skladu z 
nacionalno zakonodajo držav članic. V vsakem primeru so takšni sporazumi predmet številnih 
osnovnih načel kot so enako obravnavanje, sorazmernost, preglednost in vzajemno 
priznavanje.143 
                                                      
138 384.-388. člen ZGD-1 
139 Dooms M., Langen P., Lugt L. (2013) International strategies of Port Authorities: The case of the Port of 
Rotterdam Authority. Research in Transportation Business and Management 148-157. 
140 angl. Private operating companies 
141 Fontaneti, Verhoeven (2000) Current practices in European ports on the awarding of seaport. 107-108. 
142 Fontaneti, Verhoeven (2000) Current practices in European ports on the awarding of seaport. 122. 
143 Fontaneti, Verhoeven (2000) Current practices in European ports on the awarding of seaport. 114. 
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Obstajata dva modela korporatizacije144 oziroma uvedbe Pristaniške uprave. Prvi model ima 
cilj preoblikovanje nekdanjih nosilcev javnih pooblastil v podjetja, ki so v državni lasti. To 
pomeni, da bi imela preoblikovana Pristaniška uprava akt oziroma Statut, ki opredeljuje naravo 
podjetja in način izvajanja zadev v podjetju. Drugi model pa vključuje oblikovanje podjetja v 
državni lasti s posebno zakonodajo145. Posledično bi bil do določene mere možen javni 
(nacionalni, regionalni ali občinski) vpliv in pregled. Prav tako to pomeni tudi uvedbo 
prilagojenih določb (npr. določb ki se nanašajo na odgovornost in javni nadzor). Razlikovanje 
med tema dvema modeloma se osredotoča na vprašanje ali je organizacija predmet 
korporacijskega prava ali posebne zakonodaje. Razlika med družbo, ki je ustanovaljena v 
skladu s korporacijskim pravom oziroma družbo, ki je ustanovljena v skladu z zakonom, 
opredeljuje tako naravo družbe kakor tudi notranjo organizacijo družbe.146 
 
Pristaniška uprava, ki je ustanovljena z zakonom in je v državni lasti, je kvazi zasebno 
podjetje147. Od nje se pričakuje, da deluje podobno kakor podjetja v zasebnem sektorju, vendar 
je tak model Pristaniške uprave za razliko od podjetij v zasebnem sektorju podvržena zakonu, 
v skladu s katerim je bila ustanovljena. Pri tem modelu, ima javni sektor ključno vlogo v 
strukturi in pri delovanju organizacije. Kadar pa pride do vprašanja izbire med alternativnimi 
modeli Pristaniških uprav, je to na koncu politično vprašanje.148 
 
V primeru, da bi bila sprejeta politična odločitev, da se bo Pristaniška uprava ustanovila ali 
Luka Koper, d.d. pretvorila v Pristaniško upravo, je potrebno pripraviti dva ločena in različna 
zakonska predloga (Zakon o ustanovitvi Pristaniške uprave in Zakon o pretvorbi Luke Koper, 
d.d. v Pristaniško upravo). V skladu z zakonskim predlogom se bo morala najprej znotraj 
koalicije, nato pa še opozicije, lokalna skupnost in vsi večji delničarji v primeru pretvorbe 
odločiti za model Pristaniške uprave.  
 
Po tehtnem premisleku vseh argumentov, tako ekonomskih, organizacijskih in zgodovinskih, 
bi bil najprimernejši model za ustanovitev Pristaniške uprave “Landlord port” model, z močnim 
državnim nadzorom. Za večino luških držav, je najprimernejši lokalni model nadzora 
                                                      
144 angl. Corporatization 
145 angl. Statutory government-owned enterprise – corporation by specific legislation 
146 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-
89. 
147 angl. Quasi private sector companies 
148 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 87-
89. 
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Pristaniške uprave, s čim manjšim vplivom države.149 V Republiki Sloveniji, bi morali 
pripraviti in sprejeti takšno zakonsko podlago, da bi na eni strani imeli jasno definirano 
območje, neločljivo lastništvo in državni nadzor, na drugi strani pa takšna zakonska določila, 
ki bi omogočila največjo prožnost v samem delovanju Pristaniške uprave, s čimer bi se izognili 
zamudnim in dolgotrajnim procesom uprav. Pri tem je nujno potrebno upoštevati in 
inkorporirati izredno pomemben vidik. Tako Republika Slovenija kakor tudi samo območje 
koprskega pristanišča, se nahajajo na zgodovinsko občutljivem in dinamičnem območju. 
Koncept razvoja Evrope regij je zagotovo vredno podpreti in zagovarjati, vendar je tudi naloga 
zakonodajalca, da pri tako pomembnih odločitvah kot je zaščita nekega strateškega območja, 
predvidi in proaktivno zaščiti preko varovalnih mehanizmov eventualne “neugodne” politične 
razplete na področju Evrope in sosednjih držav. Manj verjetno, vendar zelo realno, je potrebno 
vzeti tudi v obzir, da se bodo določena območja v Evropi ločila od svojih matičnih držav. V 
našem primeru, v naši prvi soseščini, se lahko zgodi, da bi se Severni del Italije hotel ločiti od 
Južnega dela Italije, kar bi lahko v nadaljevanju sprožilo proces, da bi se del slovenske istre in 
hrvaške istre želelo, na podlagi referendumov in procesov destabilizacije, priključiti 
novonastali državni tvorbi na področju Severne Italije. Iz tega razloga je nujno potrebno 
ustvariti tako obliko, ki bi jasno določila neločljivost tega posebnega območja Luke Koper z 
matično državo, Republiko Slovenijo. Zato je v tem zunanjem organizacijskem vidiku potrebno 
ustanoviti takšno Pristaniško upravo, ki bo imela močno, neločljivo in centralizirano državno 
kontrolo. Glede notranjega delovanja pa bi morali ustvariti takšno strukturo, ki bi bila 
fleksibilna in delovala po meri učinkovitega delovanja Pristaniške uprave na območju 
koprskega pristanišča.  
5.2 VELJAVNOST TRENUTNE KONCESIJSKE POGODBE V PRIMERU 
USTANOVITVE PRISTANIŠKE UPRAVE 
Razmeroma velik delež pristanišč upravlja pretovorne dejavnosti v terminalih preko 
koncesijskih razmerij. Posledično so pogodbe, podpisane med javnimi in zasebnimi subjekti 
posebnega pomena. V vsakem posamičnem primeru, se glede na konkurenčne pristiske, 
pojavlja potreba po vzpostavitvi cenovnih in kakovostnih predpisov o storitvah, zagotovljenih 
s strani podjetij.150  
                                                      
149 Dooms M., Langen P., Lugt L. (2013) International strategies of Port Authorities: The case of the Port of 
Rotterdam Authority. Research in Transportation Business and Management 148-157. 
150 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 14.  
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V primeru prenosa lastništva Luke Koper, d.d. in zemljišč v novo Pristaniško upravo, bi 
trenutno veljavna koncesijska pogodba151 ostala nespremenjena in v veljavi ter se prenesla s 
strani predhodnega koncedenta (Republika Slovenija) na pravnega naslednika, novega 
koncedenta (novoustanovljena Pristaniška uprava). V primeru pa, da bi se Luka Koper, d.d. 
pretvorila v Pristaniško upravo in bi s tem Republika Slovenija prenesla vse pristojnosti na 
Pristaniško upravo, bi trenutno veljavna koncesijska pogodba prenehala veljati, ker bi prenehala 
potreba po koncesijski pogodbi. Pravice podeljevanja koncesije pa bi prešle na Pristaniško 
upravo.  
5.3 USTANOVITEV NOVE PRISTANIŠKE UPRAVE IN PRENOS 
DRŽAVNEGA LASTNIŠTVA LUKE KOPER, D.D. TER PRIPADAJOČIH 
ZEMLJIŠČ IN AKVATORIJA V NOVO PRISTANIŠKO UPRAVO 
Ustanovitev Pristaniške uprave kakor tudi izbira modela je vprašanje zaščite varovanja 
dragocenih in neponovljivih območij v javno dobro, v korist prebivalstva, nacionalne varnosti 
in kar kot skupek na koncu rezultira v političnem vprašanju.152 Vsaki odgovorni vladi bi morala 
biti ta načela prioritetna in bi morala pristopiti takoj k implementaciji ustanovitve Pristaniške 
uprave z jasnim definiranim lastnim teritorijem, ki zajema predvsem zemljišča in akvatorij, ki 
bi bili z istim zakonom (Zakon o ustanovitvi Pristaniške uprave) na njo prenešeni. Zakon bo 
moral jasno navesti kateri javni subjekt ima pravico do ustanovitve Pristaniške uprave. V 
primeru Republike Slovenije, bi lahko bila izbira subjekta odvisna od politične situacije, sestave 
in delitve pristojnosti ter razmerja moči v Vladi in Državnem zboru. Subjekt, ki bi lahko bil v 
skladu z zakonom določen za ustanovitev Pristaniške uprave, je Ministrstvo za finance, 
Ministrstvo za gospodarstvo ali Ministrstvo za promet in infrastrukturo. 
 
Glede na to, da gre pri ustanovitvi Pristaniške uprave na področju koprskega pristanišča za 
izredno občutljivo geopolitično območje, bi bilo potrebno pripraviti tak zakonsko določen 
model, ki bi jasno in nedvoumno določal, da gre za nacionalno Pristaniško upravo v “Landlord 
port” pristanišču, z močnimi elementi nacionalnega nadzora. Sam zakon bo moral vključevati 
jasna določila glede stopnje odločevalske in finančne neodvisnosti kot pomemben element 
nacionalnega nadzora. Zakon bo nadalje moral vsebovati jasna določila glede pristojnosti, 
obsega in razmejitve za posamezno sodelujoče Ministrstvo (Ministrstvo za finance, Ministrstvo 
                                                      
151 Koncesijska pogodba sklenjena med Luko Koper, d.d. in Republiko Slovenijo, dne 31.7.2008. 
152 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 14. 
34 
za promet in infrastrukturo ter Ministrstvo za okolje in prostor), ki bi bilo določeno za 
soodločanje pri odločitvah, ki bi presegle zakonsko določen okvir. Prav tako bo zakon moral 
določiti prepoved prodaje, zastave in druga obremenjevanja pristaniških zemljišč ter višino 
zadolžitve v primeru investicij v pomembne infrastrukturne projekte bodisi samostojno bodisi 
v sodelovanju z zasebnim sektorjem.  
 
Nacionalne strukture, ki bi bile z zakonom določene za izvajanje nadzora in bi bile vključene v 
nadzorni odbor, bi imele tudi pristojnost za pripravo notranjh aktov Pristaniške uprave med 
katerimi je najpomembnejši Statut Pristaniške uprave. V Statutu Pristaniške uprave bi bile tudi 
upoštevane in vključene v sestavo upravnega odbora subnacionalne strukture kot so npr. 
Mestna Občina Koper, Občina Ankaran in regija, če bi bila in ko bi bila ustanovljena. Statut bi 
določil tudi organ upravljanja, ki bi deloval kot upravni odbor in bi imel predsednika ter 
namestnika predsednika, oba kot izvršna člana upravnega odbora. Prav tako bi bili točno 
določeni člani odbora, ki bi predstavljali posamezne gospodarske in civilne sektorje kot so npr. 
Mestna Občina Koper, Občina Ankaran, Ministrstvo za okolje in prostor, predstavnik 
zaposlenih, predstavnik ladjarjev, predstavnik koncesionarjev, predstavnik luških agentov, 
predstavnik luških špediterjev, predstavnik FURS in predstavnik železniških operaterjev. 
 
Na novoustanovljeno Pristaniško upravo bi bilo potrebno prenesti z Zakonom vsa relevantna 
zemljišča in akvatorij. Za preostala zemljišča, ki so bodisi v lasti Občine Koper bodisi v zasebni 
lasti pa se najem, odkup ali kakšna druga oblika sodelovanja prepusti urejati novonastali 
Pristaniški upravi. Z Zakonom bi se preneslo lastništvo v Luki Koper, d.d. iz SDH153 na 
novoustanovljeno Pristaniško upravo. Luka Koper, d.d. in novoustanovljena Pristaniška uprava 
kot novi koncedent v koncesijskem razmerju z Luko Koper, d.d. pa bi na novo uredila razmerja 
glede vzdrževanja obale, upravljanja, vodenja in razvijanja pristaniške infrastrukture.154  
 
Preučiti bi bilo potrebno tudi možnost prenosa lastništva družbe 2TDK155 v novonastalo 
Pristaniško upravo, katera bi bila v nadaljevanju glavni pogajalski partner za izgradnjo 
manjkajočih infrastrukturnih segmentov kot je npr. gradnja dveh novih tirov med Luko Koper 
in Divačo.  
                                                      
153 Slovenski Držvni Holding 
154 Uredba o upravljanju koprskega tovornega pristanišča, opravljanju pristaniške dejavnosti, podelitvi koncesije 
za upravljanje, vodenje, razvoj in redno vzdrževanje pristaniške infrastrukture v tem pristanišču (Uradni list RS, 
št. 71/ 2008). 
155 2TDK, družba za razvoj projekta, d.o.o. (ustanovljena družba za izgradnjo drugega tira) 
35 
5.4 PRETVORBA LUKE KOPER, D.D. V PRISTANIŠKO UPRAVO 
Ustanovitev Pristaniške uprave je nuja kot so to storile že skoraj vse luške države na svetu. 
Republika Slovenija na tem področju praktično predstavlja nekakšno vrsto “unicuma” in “sui 
generisa”, saj se je omogočilo lastniško preoblikovanje Luke Koper v delniško družbo brez, da 
bi se predhodno ustanovilo Pristaniško upravo. Kar se je na začetku promoviralo celo kot 
prednost in kot fleksibilnejši model, se je skozi čas izkazalo kot pomanjkljivost in velik 
zaviralni faktor v nadaljnem razvoju luških dejavnosti v sobivanju z lokalno skupnostjo ter v 
sodelovanju pri modernizaciji izgradnje infrastrukure (npr. gradnja tretjega pomola, podaljšanje 
prvega in drugega pomola, gradnja modernega potniškega terminala, izgradnja novega vhoda 
v Luko Koper, gradnja učinkovitejših cestnih kakor tudi železniških pristopov v samo luko, 
gradnja dveh novih zmogljivih tirov do ranžirne postaje v Divači).  
 
Ker je v bodoče pričakovati veliko nasprotovanj pri ustanovitvi samostojne Pristaniške uprave, 
ki bi imela večinsko lastništvo v družbi Luka Koper, d.d. je potrebno prav zaradi močnih in 
uveljavljenih lobističnih vplivov, podprtih z mnenji “vprašljive” ekonomske in pravne 
kakovosti, ki so in bodo očitno izdelana po naročilu ožjega lobističnega kroga, izdelati 
alternativni zakonski predlog. Ta zakonski predlog bi bil odgovor na trditve, da v majhni državi 
kot je Republika Slovenija ne potrebujemo dodatnega vmesnega člena kot je Pristaniška uprava. 
Pri takih trditvah pa se prezre in pozabi potrebo po trajni zaščiti in regulativi območja ter nujnost 
prisotnosti Republike Slovenije, lokalne skupnosti in “koristnikov” na tem območju. Iz 
finančnega vidika pa je Luka Koper, d.d. kot taka poleg omejitev širine pristojnosti in 
upravljanja tudi finančno “prešibka”, da bi se lahko spustila v velike nujno potrebne 
infrastrukturne posodobitve in širitve ter v morebitna pogajanja z potencialnimi koncesionarji 
(multinacionalke).  
 
Predlog alternativnega zakona bi bil Zakon o pretvorbi Luke Koper, d.d. v Pristaniško upravo. 
V kolikor bi bil politični konsenz dosežen, da se gre po tej poti, bi bilo potrebno predhodno 
pridobiti soglasje absolutne večine156 (75% in več) delničarjev na izredni skupščini Luke Koper, 
d.d., da se Luka Koper, d.d. pretvori v Pristaniško upravo. Ta ista skupščina bi morala v paketu 
potrditi tudi predlog dokapitalizacije Luke Koper, d.d. s strani Republike Slovenije z vsemi 
pripadajočimi zemljišči in akvatorijem. Za ugotovitev višine dokapitalizacije, bi bilo potrebno, 
                                                      
156 47.-48. člen Statut Luke Koper, d.d., Opr. št. SV 799/13.  
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v izogib kasnejših tožb, predhodno opraviti obsežna in detaljna vrednotenja celotnega 
premoženja pripadajočih zemljišč in akvatorija. Po “grobi” oceni bi Republika Slovenija s 
takšnim obsegom dokapitalizacije, povečala svoj lastniški delež na preko 90%, kar bi moral 
zaradi same narave prestrukturiranja tega definiranega območja, biti eden od njenih primarnih 
ciljev.  
 
Takšno lastniško razmerje naj bi bilo tudi dolgoročni zakonsko določen cilj. Na ta način bi 
Republika Slovenija dobila moderno in učinkovito javno-zasebno Pristaniško upravo. Nadalje, 
na tej isti skupščini bi bilo potrebno sprejeti, v paketu s predhodnimi sklepi, spremembo Statuta, 
ki bi vseboval enaka določila glede upravljanja in nadzora, kakor že opisano v predhodnem 
poglavju 5.3 Ustanovitev nove Pristaniške uprave in prenos državnega lastništva Luke Koper, 
d.d. in pripadajočih zemljišč ter akvatorija v novo Pristaniško upravo. Razlika bi bila samo v 
temu, da bi se vključilo predstavnika malih delničarjev (do 10%) v upravni odbor.  
 
V kolikor bi se na predhodnih pogajanjih in usklajevanjih med malimi delničarji in Republiko 
Slovenijo izkazalo, da je potrebno vključiti v Statut dodatne zahteve glede upravljanja in 
nadzora, se to inkorporira v novi Statut, v kolikor bi prevladalo mnenje, da takšna dodatna 
določila ne bi ogrozila prožnosti in delovanja Pristaniške uprave. Tudi z vidika predstavnikov 
zaposlenih in različnih sindikatov na tem območju, bi moral odpasti argument, da se je njihov 
položaj v “Landlord port” pristanišču z vsemi elementi Pristaniške uprave, ki zagotavlja vse 
luške storitve, poslabšal.  
5.5 OVIRE PRI UVEDBI PRISTANIŠKE UPRAVE 
Uvedba Pristaniške uprave in ob tem implementacija novih zakonov predstavlja širok spekter 
ovir in problemov ter pogosto privede do nesoglasij med vpletenimi stranmi. Glavni problemi 
so: 
‒ Učinki uvedbe Pristaniške uprave na obstoječo delovno silo. Reforma dela je lahko 
stranski produkt, ko mora Pristanišče racionalizirati svojo delovno silo za izboljšanje 
učinkovitosti in zmanjšanje stroškov. 
‒ Vrednotenje sredstev in dokapitalizacija nove Pristaniške oblasti. Vrednotenje mora biti 
konzervativno. Pogosto pride do situacij, ko pristanišča v procesu reforme razpolagajo 
z raznovrstnimi zastarelimi napravami in s slabo vzdrževano pristaniško infrastrukturo 
ter objekti. To zastarelost in vzdrževanje je potrebno v celoti upoštevati pri vrednotenju. 
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V nasprotnem primeru lahko ponudbe zasebnih sektorjev v Pristanišču odražajo znatne 
“popuste”, saj so potrebne še precejšnje naložbe v posodobitev in nadgradnjo 
infrastrukture.  
‒ Zamenjava najvišjega vodstva. Ob zahtevnem procesu reform je potrebno v Pristanišču 
zamenjati vodstvo, saj nastane potreba po drugačni etiki vodstva, ki bo varno usmerjala 
novo Pristaniško upravo.  
‒ Jasna opredelitev pristaniškega območja. To opredelitev bi bilo potrebno določiti na 
začetku reforme in se ne sme preložiti na kasnejši datum. Prihaja do pomembnih razlik 
v mnenjih med različnimi pristaniškimi mesti, katera območja so del pristanišča in 
katera območja so del mesta.157 
5.5.1 OBSTOJEČI DELNIČARJI  
Pri tako pomembni odločitvi kot je uvedba Pristaniške uprave, bo najprej potrebno doseči tudi 
konsenz z nadzornim svetom in upravo, da tudi Luka Koper, d.d. v svojih javnih nastopih in 
publikacijah to odločitev javno podpre ter vpliva na odločitev obstoječih delničarjev. Eno od 
potencialnih preprek pri procesu uvedbe Pristaniške uprave, je pričakovati potencialno in realno 
nasprotovanje s strani malih delničarjev, ki po trenutni lastniški strukturi158 obvladujejo 
kvalificiran delež 25% in več.159 Definicije malega delničarja se ne sme gledati zgolj statično, 
saj je potrebno predhodno analizirati strukturo malih delničarjev, predvsem strukturo odstotka 
delničarjev, s čigar podporo bi lahko predlagatelj statutarnih ali celo statusnih sprememb lahko 
računal in presegel zakonsko potrebno kvalificirano absolutno večino (75% in več).160 V 
primeru lastniške strukture Luke Koper, d.d., prvi trije delničarji dosegajo skupno 69,01% in 
ker so v 100% državni lasti, je lahko računati, da bodo glasovali usklajeno. V vitalnem interesu 
Mestne Občine Koper je ustanovitev Pristaniške uprave, saj bi Mestna Občina Koper praviloma 
bila povabljena k sodelovanju pri pripravi novega Statuta Pristaniške uprave, kjer bi bila njena 
vloga in vloga lokalne skupnosti, naprej usklajena. Pomembno je poudariti, da je to na koncu 
politično vprašanje in je odvisno tudi od spretnosti pogajalcev na nivoju Republike Slovenije 
in Ministrstva, ki bi bilo z zakonom predvideno, da ustanovi Pristaniško upravo.161 Z argumenti 
                                                      
157 The International Bank for Reconstruction and Development / World Bank (2007) Port Reform ToolKit. 267-
310. 
158 Delnica LPKG, letno poročilo 31.12.2016, na URL: https://luka-kp.si/slo/poslovna-porocila (15.4.2017). 
159 Dooms M., Langen P., Lugt L. (2013) International strategies of Port Authorities: The case of the Port of 
Rotterdam Authority. Research in Transportation Business and Management 155. 
160 47.-48. člen Statut Luke Koper, d.d., Opr. št. SV 799/13. 
161 Jara-Diaz, Tovar, Trujillo (2004) Organization and regulation of the Port Industry: Europe and Spain. 14. 
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in skrbnim pristopom, bi bilo moč računati na nujno potrebne glasove, 3,14% lastniških 
deležev, s katerimi razpolaga Mestna Občina Koper v Luki Koper, d.d..  
 
Drugi pomembni delničarji  v lastniški strukturi največjih desetih delničarjev Luke Koper, d.d. 
so Zavarovalnica Triglav, ki je tudi v pretežni državni lasti in različni institucionalni vlagatelji, 
tako domači kot tuji skladi.162 Pri teh institucionalnih vlagateljih je potrebno predhodno in 
pravočasno analizirati pod čigavim lobističnim vplivom so, kakšna je njihova naložbena 
strategija in kakšne kratkoročne in dolgoročne cilje imajo. Predvsem pa ali so tej cilji 
ekonomski ali politično-lobistični. V kolikor gre za vlagatelja, ki z manj kot 1% lastniških 
pravic, zaseda strateški položaj in ga želi nedobroverno izkoristiti za preprečitev ustanovitve 
Pristaniške uprave, ga je potrebno skupaj z lobističnimi povezavami razkriti in poiskati način 
za nadomestitev manjkajočih glasov. V takih primerih bo potrebno odreagirati proaktivno, 
predvsem zato, da se v takem vnaprej predvidenem primeru omeji vpliv na druge delničarje s 
“cenenimi” populističnimi in negativnimi vplivi.  
 
V procesu priprave na korenite spremembe na področju Luke Koper, je nujno potrebno 
pravočasno, proaktivno, z dobrim konceptom in strokovno pogajalsko skupino, povabiti k 
sodelovanju MDS163 in VZMD164. Tej bi po končanih pogajanjih in procesu usklajevanj z 
zaščito interesov malih delničarjev, pred skupščino začeli zbirati pooblastila za glasovanje s 
strani malih delničarjev, pri čemer bi skupaj s pooblastilom za glasovanje poslali tudi obširno 
informacijo o prednostih uvedbe Pristaniške uprave, spremembe Statuta, koristi, ki bi jih imeli 
mali delničarji in informacijo o povečanju varnosti njihove naložbe v okviru novoustanovljene 
Pristaniške uprave.  
 
K sodelovanju bi bilo potrebno povabiti tudi vse večje borzne hiše, katerim bi se na 
dobroorganiziranih predstavitvah, predstavilo projekt uvedbe Pristaniške uprave ter prehod 
Luke Koper, d.d. v njeno strukturo, kakor tudi spremebo Statuta ali pa v kolikor bi šlo za 
drugačno politično odločitev, pretvorbo Luke Koper, d.d. v Pristaniško upravo. Njihova vloga 
je pomembna, da se zajame tudi tiste male delničarje, ki bi poiskali pomoč ali mnenje pri svojem 
borznemu posredniku. S tem bi se prispevalo k večji obveščenosti in osveščenosti ter bi se jim 
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omogočilo, da se pravilno odločijo, da pravočasno lahko izstopijo, vstopijo v lastniško strukturo 
ali spremenijo svojo izpostavljenost.  
 
V primeru pretvorbe Luke Koper, d.d., preko izglasovane dokapitalizacije, bi moral predviden 
zakonski okvir določati vsaj 90% lastništvo v novonastali Pristaniški upravi. 90% lastništvo 
tudi omogoča Republiki Sloveniji večji maneverski prostor za eventualno izstisnitev malih 
delničarjev po pošteni ceni v kolikor bi se to izkazalo kot potrebno. Prav tako, takšen lastniški 
okvir nudi malim delničarjem “varnost” naložbe, v kolikor bi se odločili, da bi na lastno pobudo 
zahtevali denarno odpravnino, po predhodno opravljeni cenitvi s strani pooblaščenega 
revizorja, kakor je to določeno v ZGD-1165. Z eventualno uveljavitvijo bi manjšinski delničarji 
lahko dobili izplačano pošteno ceno, v kolikor bi se delnica znašla na podcenjenih nivojih, 
zaradi pomanjkanja tržnosti, plitkosti trgovanja z delnico Luke Koper, d.d. in obvladovanja ter 
delovanja večinskega lastnika v povezavi z Luko Koper, d.d..  
 
Pri vsem tem pa mora biti popolnoma jasno, da še tako dobro pripravljen projekt, ki prinaša 
veliko vsestranskih koristi za lokalno in širšo družbo, bo podvržen močnim lobističnim 
nasprotovanjim, pri čemur bodo koristila nesorazmerna sredstva za dosego svojih ciljev za 
preprečitev nastanka Pristaniške uprave in koncentracijo vpliva ter koristi v svoje izključno 
dobro. Zato je nujno potrebna dobro pripravljena medijska kampanija, ki bo nudila časovno 
usklajeno dobro pripravljeno in široko medijsko podporo individualnemu pristopu do malih 
delničarjev.  
5.5.2 POLITIKA 
V zadnjih desetletjih so se na področju koprskega pristanišča oblikovale nekakšne “oligarhije”, 
ki z dobrimi političnimi in “pravimi” povezavami oziroma mediji, izvršilna oblast, politične in 
semi-, kvazi- in subpolitične povezave z “novim razredom” obvladujejo celotno področje 
koprskega pristanišča. Novi razred se ni zgolj avtopoetično obdržal, ampak se je celo razrasel, 
pomladil in okrepil na podlagi enakega socialno-genetskega vzorca, isto ali vsaj podobno je 
tudi v drugih postsocialističnih družbah. Ta vpliv seže tudi mnogo širše oziroma prihaja iz 
nacionalne ravni na ožje področje kot je koprsko pristanišče.  
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In kaj je bistvo tega novega razreda? Ta razred razume svojo vlogo kot interesno, klanovsko, 
cehovsko in razredno izbranost ter ne kot poklicanost služiti ustavnosti in vsemu kar iz tega 
izhaja kot npr. varstvo in zagotavljanje miru v socialnih razmerjih po pravni poti, pravna država, 
spoštovanje človekovih pravic itn.). Novi “politični” razred je odgovoren tistim, ki so ga tja 
postavili in ki mu zagotavljajo določene privilegije ter koristi. Gre za nekakšen sistem, ki ga 
pravzaprav v civiliziranem in tudi polciviliziranem svetu ni več moč doseči.166 
 
Že več zaporednih vlad, ne glede na samo politično usmerjenost je poiskušalo dodelati 
institucionalna pravila, nekatere so celo vključile program neodvisnega organa kot je 
Pristaniška uprava v svoje koalicijske pogodbe, vendar pa zaradi vplivov različnih interesnih 
skupin jim tega načrta ni uspelo vpeljati.  
 
Na podlagi naštetih razlogov bo moral predlagatelj spremembe obstoječega sistema dati 
predhodno pozornost tudi interesnim skupinam, ki vnaprej nasprotujejo novim, modernejšim 
pravnim ureditvam, ki so se razvijale, oblikovale in potrdile v ekonomskih analizah prava po 
celotnem svetu. Paradoks v temu pa je, da je najbolj burne reakcije moč pričakovati od oseb, ki 
posredno ali neposredno izvirajo iz samega luškega okolja in institucij (prejemniki znatnih 
finančnih sredstev). 
5.5.3 LOBIJI IN MEDIJI 
Ob koncu vsake analize institucionalne spremembe je potrebno z veliko resnostjo in skrbnostjo 
upoštevati realnost življenja v obliki lobističnih reakcij. Lobiji imajo s strani svojih naročnikov 
na razpolago nesorazmerna sredstva, da vplivajo na oblikovanje javnega mnenja.  
 
Za oblikovanje javnega mnenja se v visoko nervozni fazi angažirajo specializirane družbe, ki 
zaradi svojega generalnega vpliva na finančno podhranjenim in odvisnim medijskem področju 
napadajo ter diskreditirajo sleherni poizskus spremembe institucije.  
 
Zaradi posledičnih ovir pri nadaljnem razvoju in težnji po večji gospodarski učinkovitosti, bi 
bilo potrebno uvesti poleg formalnih institucionalnih sprememb, tudi neformalne 
institucionalne spremembe. Kljub temu, da ne moremo neposredno opazovati neformalnih 
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institucionalnih sprememb, nam pisne pogodbe (v našem primeru koncesijska pogodba) in 
včasih tudi dejanski stroški podajo posredne dokaze o obstoju kakor tudi o potrebi po 
spremembah neformalnih omejitev. Dolgoročno gledano pa ima kulturno predelovanje 
informacij, na katerem temeljijo neformalne omejitve, pomembno vlogo pri postopnosti razvoja 
institucij in je tudi zato vir odvisnosti od preteklega poteka dogodkov. Čeprav še zdaleč nimamo 
urejenih kulturnih modelov oziroma modelov kulturne evolucije, vemo, da imajo kulturne 
poteze močno sposobnost preživetja in da je večina kulturnih sprememb postopnih. Prav tako 
je pomembno dejstvo, da se neformalne omejitve, ki izhajajo iz kulture, na spremembe 
neformalnih omejitev ne odzovejo takoj. Kot rezultat tega se kaže napetost med formalnimi 
pravili in trdovratnimi neformalnimi omejitvami. To pa proizvaja naprej takšne rezultate, ki 
imajo pomembno vlogo pri spreminjaju gospodarstev.167 
 
Pri koprskem pristanišču gre za lokalne specifičnosti, saj leži na geografsko občutljivem 
območju, prav zato so zunanji vplivi interesov lokalnih, bližnjih sosednjih in bolj oddaljenih 
držav zelo močni. Ravno to razkriva, da ima vsaka od interesnih skupin zaradi pomembnosti 
gospodarskega območja podrobno izdelano svojo vizijo željene institucije, ki bi “zmagovalcu”, 
v kolikor bi bila implementirana, prinesla najboljše razmerje transakcijskih stroškov. Že 
preprosti izračuni bi pokazali, da bi implementacija institucije, ki bi bila napisana za potrebe 
enega oziroma ene celote in bi omogočala izbrani celoti najbolj ugodne transakcijske stroške, 
bi za vse ostale zainteresirane celote skoraj zagotovo učinkovalo prav nasprotno. To je 
poglavitni razlog, da se za tako pomembno območje kot je neponovljivo pristaniško območje, 
vpelje takšen institut, ki zagotavlja optimalno in nevtralno rešitev za vse udeležence. Edino 
takšna rešitev nudi v seštevku najbolj ugodne transakcijske stroške.  
 
V veljavni pravni ureditvi bi bila potrebna poleg novega sistemskega zakona tudi sprememba 
neformalnih pravil. Tako bi uredili številne pravne praznine, ki obstajajo v sedaj veljavni 
ureditvi in bi ustanovili pravne mehanizme, ki bi lahko čim bolje zavarovali predvsem 
koncesionarjev pravni in ekonomski položaj ter interes, saj je po trenutni ureditvi v razmerju 
do javne oblasti šibkejša stranka. S spremembo neformalnih omejitev bi bila odpravljena 
“negotovost”, kot eden od ključnih zaviralnih faktorjev poslovne uspešnosti subjekta, ki pa ima 
v nadaljevanju pomembne multiplikativne učinke na razvoj vse do skrajnih meja svojega 
vplivnega območja.  
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Kakor že omenjeno je prav neodvisna stroka tista, ki je dolžna opozoriti na problematiko ter 
izdelati in predlagati rešitve za odpravo anomalij. Iz sprememb neformalnih omejitev pa bo 
potemtakem sledilo pospešeno sodelovanje vlagateljev tako na področju koprskega pristanišča 
kakor tudi v širše.  
5.6 FINANČNA VPRAŠANJA 
Pristaniška uprava v okviru poslovne dejavnost, tako javna kakor tudi zasebna, je lahko zelo 
dobra za privabljanje naložb, predvsem iz zasebnih virov. Številna pristanišča so v celoti del 
državne, regionalne ali občinske strukture ter so podvržana enakim finančnim pravilom in 
predpisom kakor v drugih delih javne uprave. To velja še posebej za “Public Service”168 
Pristaniško upravo, kjer so lahko upravljalski stroški postopkov javnega naročanja visoki (npr. 
ko je kabinet ministrov edini pooblaščen organ za odobritev nakupa pristaniških žerjavov ali 
druge dražje opreme). 
 
Ker je pristanišče funkcionalna in ekonomska entiteta, ki pogosto deluje na konkurenčnem trgu, 
jasna finančna pooblastila za opravljanje pristanišča, je treba vključiti v zakonodajo 
pristanišča.169  
 
Prav tako v okviru ovir pri učinkovitem upravljanju pristanišč je lahko zakonska določba, ki 
zahteva soglasje s strani sveta ministrov ali celo parlamenta za dolgoročne konceijske pogodbe. 
Takšna določba bi lahko povzročila nepotrebne stroške ter zavlekla tovrstne postopke. Osrednja 
vlada lahko določi splošno politiko glede koncesijskih pogodb na območju pristanišča, vendar 
pa ne bi smela posegati v podrobna pogajanja znotraj koncesijskih pogodb, ki bi se morala po 
možnosti izvajati s strani Pristaniške uprave. To velja ne zgolj za ”Service port”, temveč tudi 
za “Landlord port”.170  
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6 ZAKLJUČEK IN SKLEP 
Temeljni cilj in naloga države je povečevati družbeno blaginjo in pripeljati družbo čim bližje 
Pareto učinkovitosti. Tržni subjekti preko menjave pravic na trgu vedno povečujejo svoje 
donose, s tem pa lastno in hkrati družbeno blaginjo. Iz tega razloga mora država s sprejetjem 
učinkovitih pravnih pravil in z učinkovitim sodnim varstvom pravic menjavo pospeševati. 
Zaradi pomembnih pravnih posledic se morajo pravna pravila spremeniti v smeri doseganja 
alokacijske učinkovitosti, s čimer bodo sredstva lahko pristala tam, kjer prinašajo večje donose. 
Pravna pravila se morajo spremeniti v tej smeri, da bodo pospešila sodelovanje investitorjev s 
koprskim pristaniščem. Poudarek je na spremembi koncedenta.  
 
Poseganje države v privatni sektor je smotrno le tedaj, ko trg ne deluje oziroma ne deluje 
učinkovito. V tem primeru, lahko država s prepisom poskuša doseči, da se vpostavi bolj 
učinkovito ravnovesje na trgu. Da je poseg države v koncesijsko razmerje na posebnem 
območju kot je koprsko pristanišče učinkovit, mora biti država sposobna videti, da je na trgu 
res prisotna situacija, ki bi jo lahko uredila. Prav tako mora biti država sposobna urediti z novo 
ureditvijo, ki preprečuje možnost neupravičenega poseganja države.  
 
Za prihodnost koprskega pristanišča in njegov obstoj kot vodilne Severnojadranske luke ter 
motor slovenskega gospodarskega razvoja in rasti (pristanišče je mednarodnega, regionalnega 
in ne le nacionalnega pomena) v konkurenčni tekmi v jadranskem, mediteranskem, evropskem 
ter globalnem pristaniškem svetu in poslu, pa bo potrebno vzpostaviti delujočo in 
narodnogospodarsko, ekonomsko-stroškovno upravičeno, učinkovito ter sodobno prometno 
povezavo koprskega pristanišča z najpomembnejšimi zalednimi Srednje in 
Vzhodnoevropskimi trgi.171 
 
Splošno znano je, da več kot 80% svetovne trgovine je odvisne od pomorskega prometa, ki 
aktivno zahteva stalen razvoj in delovanje kompleksnih pristanišč ter terminalov.172 Pomorski 
promet je za gospodarstvo kakor arterija v sistemu krvnega obtoka v telesu. Brez njega bi bil 
svet “zaprt” in gospodarstvo se nebi premikalo naprej, temveč bi stagniralo na različnih 
področjih. Lahko zaključim, da je pomorski promet ključno poglavje v svetovnem 
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gospodarstvu.173 Iz tega razloga bi morala biti usmeritev v spremembo zakonodaje in večje 
investicije v koprsko pristanišče prvovrstna politična skrb Slovenije s svojimi spremljajočimi 
logističnimi ter proizvodnimi dejavnostmi, ki prinašajo novo vrednost, nove investicije in nova 
delovna mesta, očiščena od vplivov lobističnih interesov.  
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